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Abstract 
This project highlights the late modern human’s relation to the concepts of mobility and con-
gestion in Copenhagen. Through an analysis of John Urry, Anthony Giddens and three planning 
methods it will be illustrated how Copenhagen acts against the growing problem with conges-
tion and what actions they are working at and how these are implemented. Through an inter-
view with a planner from Copenhagen’s Centre of Traffic and an analysis of various theories, 
we will obtain an understanding of how the congestion problem will be compared to the late 
modern human. We will discuss how Copenhagen could work on these projects and how dif-
ferent goals and visions could be brought to reality within the city. 
 
Studiedokumentation 
Dette projekt belyser det senmoderne menneskes forhold til begreberne mobilitet og trængsel 
i København. Gennem en analyse ved brug af John Urry, Anthony Giddens og tre planlæg-
ningsmetoder, belyses hvorledes Københavns Kommune agerer i forhold til den stigende 
trængselsproblematik, samt hvilke tiltag, der arbejdes med, og hvorledes disse bliver imple-
menteret. Via et interview med en planlægger fra Københavns Kommune og en analyse af 
diverse teorier, vil vi opnå en forståelse for, hvorledes trængselsproblemet bliver set i forhold 
til det senmoderne menneske. Vi vil desuden diskutere, hvordan Københavns Kommune kan 
arbejde med forskellige løsningstiltag i praksis, og hvorledes forskellige mål og visioner kan 
udføres i kommunen. 
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1. Indledning 
 
1.1 Projektmotivering 
Vores gruppe fandt sammen gennem en fælles interesse for den nu skrinlagte trængselsring. 
Vores oplevelse er, at en sådan regulering af bilisternes adgang til byen ville have medført en 
positiv udvikling for København. Efter skrinlæggelsen valgte vi at gå bort fra trængselsringen, 
for i stedet at fokusere på de andre tiltag, der er iværksat i og omkring København i forsøget på 
at nedbringe trængslen. Vores udgangspunkt er, at vi som gruppe vurderer, at trængslen er et 
problem med dens følgevirkninger såsom forurening og økonomiske tab gennem tabt arbejds-
fortjeneste via tidsspilde i køer. Vi har alle interesse for de sociotekniske problematikker i en 
moderne storby, og hvorledes udviklingen af byen påvirker dens borgere, samt en interesse i, 
hvorledes nye tiltag indvirker på borgernes liv og færden. 
 
1.2 Problemfelt 
Bilen er i dag et symbol på den uafhængige mobilitet, som individet i den vestlige verden er 
blevet afhængig af i det senmoderne samfund. Den er blevet et symbol på individualitet, frihed 
og de dertilhørende goder. Bilen skaber et privat rum, mens individerne flytter sig fra A-B. I 
dette rum har individerne mulighed for at opnå alt det, de ikke kan i det offentlige transportsy-
stem. Det private rum i bilen giver mulighed for at koble af mellem det krævende arbejdsliv og 
familielivet, der venter på den anden side af transporten. Bilen er også for mange en identitet, 
som de udtrykker sig igennem. 
Som tidligere nævnt fungerer bilen som et transportmiddel til at flytte individer fra A-B hurtigt, 
effektivt og i næsten al slags vejr. Bilen er blevet en del af hverdagens måde at transportere sig 
på. Den bliver brugt, når vi skal hente børn, købe ind, til og fra arbejde, besøge familie/venner 
og sågar til “bare at køre en tur”. Bilen er i dag en transportform, som verden er blevet af-
hængig af. Gennem tiden er der kommet flere og flere biler, og i dag ejer mange familier en bil, 
og nogle ejer endda flere end en. Dette har en effekt på trængslen omkring knudepunkterne i 
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byerne på visse tidspunkter af døgnet, for ikke at nævne de medfølgende konsekvenser for 
miljøet. 
Bilen fører gode ting med sig - for eksempel er den et redskab, som får hverdagen til at hænge 
sammen for mange mennesker, samtidig med, at den har en personlig værdi for de, som ejer 
en. Det ændrer dog ikke ved, at bilen er med til at skabe problemer for det omkringliggende 
samfund og miljø. I København har der den seneste tid været fokus på de problemer, som bi-
len medfører for byen i form af støj, forurening og trængsel. 
Bilerne har en lang række utilsigtede konsekvenser, som er problematiske for byen. Mange 
opfatter bilen som et uundværligt redskab i hverdagslivet, og selvom forureningen og trængs-
len i København og omegn er alarmerende, ser udviklingen ud til at fortsætte i den ”forkerte” 
retning. I 2010 estimerede Københavns Kommune (herefter benævnt KK), at trængslen alene i 
hovedstadsområdet kostede samfundet 6-8 mia. kr. i spildt arbejdstid (Link 1) - et tal, som 
ventes at stige yderligere. Bilisterne er tilsyneladende ikke interesserede i at stille bilen på 
trods af den tid, de spilder, og den forurening, de udsætter sig selv og andre for. Den øgede 
trængsel fører ikke kun øget forurening med sig, den fører også til et øget støjniveau i byen. 
Det højere støjniveau fra biltransporten er et problem, da det er med til at forårsage stress, og 
dermed påvirkes livskvaliteten hos københavnerne (Link 2). Mængden af biler er stigende, og 
folk bruger mere tid på transport for eksempel til og fra arbejde, da flere er “tvunget” til at bo 
længere væk fra byen blandt andet grundet de stigende boligpriser. 
Det offentlige har et ansvar for at mindske trængslen og øge mobiliteten. Der har været for-
søgt forskellige tiltag, der skulle begrænse de gener, trængslen medfører. Den nyvalgte rege-
ring planlagde i efteråret 2011 at indføre en såkaldt trængselsring, som ville medføre, at man 
skulle betale for adgang til byen i bil - både ind og ud af byen. Formålet med trængselsringen 
var at begrænse trængslen, og dermed spare samfundet for mange millioner om året. Samtidig 
ville staten få indtægter ved en sådan trængselsring, som skulle bruges til forbedring af den 
offentlige transport. Tanken var hermed, at flere skulle benytte sig af den kollektive trafik, 
hvilket i fremtiden ville få indflydelse på miljøperspektivet for byen. Trængselsringen blev dog 
forkastet i starten af 2012, idet der var folkelig modstand mod ringen, intern uro mellem rege-
ringspartierne, samt kritik fra omegnskommuner. 
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Tilbage står man med et problem, der ikke er helt enkelt at finde en løsning på. Landets trafik-
forskere har forskellige ideer til tiltag og løsninger, de hver især mener, er den rigtige tilgang. 
Spørgsmålet er, om det er et problem, man overhovedet kan planlægge sig ud af, eller om der 
skal tages mere drastiske metoder i brug. Bilen er blevet en del af danskernes identitet, og det 
kan være problematisk at ændre indgroede vaner. Der er vedtaget forskellige tiltag på proble-
met - senest en metro cityring, som står klar i 2018 (Link 3), samt udvidelse af cykelstier, i håb 
om, at flere vil bruge denne transportform (Link 4). Det vanskeligste i den nuværende situation 
er at finde en løsning, som skaber en by, der ikke kun er til for bilerne. Politikerne og befolk-
ningen ønsker fortsat at have en by, hvori det er muligt at bevæge sig rundt til fods uden at 
frygte for at blive ramt af en bil eller generet af dens medfølgende miljø- og trængselskonse-
kvenser. Dette bringer os hen til vores problemformulering, som lyder: 
 
1.3 Problemformulering 
Hvordan kan Københavns Kommune forbedre mobiliteten for det senmoderne menneske? 
 
1.4 Uddybning af problemformulering 
Vi har igennem processen videreudviklet, samt præciseret vores problemformulering, idet vi 
har anvendt den som et styringsværktøj for vores endelige projekt. 
Projektet beskæftiger sig med mulighederne for at forbedre mobiliteten i København med 
fokus på, hvorledes effekten vil være for det senmoderne menneske. Projektet tager udgangs-
punkt i KKs egne løsningsforslag, som suppleres med mobilitetsteori af John Urry og Anthony 
Giddens teori om det senmoderne samfund og menneske, samt tre forskellige planlægnings-
former. På denne måde håber vi at finde frem til en samlet løsning på problemformuleringen. 
 
 
 
Samfundsvidenskabelig Bacheloruddannelse, 2.semester, gr. 2, hus K.1.2, Roskilde Universitet 
”Bilernes København?” – afleveret 31. maj 2012 
 
10 af 119 
 
 
1.4.1 Arbejdsspørgsmål 
For at skabe et overblik og strukturere problemstillingerne i projektet, har vi opstillet en række 
underspørgsmål, som belyser, hvorledes vi metodisk vil besvare problemformuleringen: 
- Hvilke løsningsforslag arbejder Københavns Kommune med? 
- Hvorledes påvirker planlægningsformen modtagelsen hos befolkningen? 
- Hvorledes har planlægningsformen indflydelse på påvirkningen af det senmoderne 
menneskes mobilitet? 
- Hvilke faktorer oplever Anthony Giddens som væsentlige for det senmoderne sam-
fund? 
- Hvordan forholder John Urry sig til det senmoderne menneskes mobilitet? 
 
1.5 Begrebsforklaring 
 
1.5.1 Mobilitet 
Med mobilitet henviser vi til menneskers mulighed for at bevæge sig rundt. Tilgængeligheden 
for at kunne bevæge sig, mener vi, hænger sammen menneskets muligheder for sociale aktivi-
teter. 
 
1.5.2 Trængsel 
Med trængsel mener vi nedsat mobilitet. Bevægeligheden for mennesker er nedsat, og der-
med er mobiliteten ikke så fri som den kunne være - den er begrænset. 
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1.6 Afgrænsning 
Projektet startede med at have fokus på trængselsringen, som skulle have været etableret 
omkring København. I starten af projektfasen var planen, at projektet omkring trængselsringen 
skulle skrives i fagene planlægning, rum og ressourcer, sociologi og økonomi. Her ville grupen 
fokusere på, hvorledes man kan få mennesket til at ændre vaner og adfærdsmønstre, samt 
planlægningen af trængselsringen. Da trængselsringen blev skrinlagt, stod det klart, at projek-
tets vinkel måtte ændres. 
Gruppen var enige om, at trængsel stadig skulle være omdrejningspunktet for projektet med 
fokus på København. Gruppen valgte at fokusere på København, da det er den by, vi finder 
mest relevant, idet vi alle færdes i byen og dagligt oplever trængselsproblematikken. Generelt 
oplever vi, at trængslen i København er et problem, som samfundet er nødt til at forholde sig 
til. Fra undervisningen i faget planlægning, rum og ressourcer blev gruppen inspireret til, at 
vores projekt skulle omhandle mobilitetsprincipper samt trafikplanlægning. Forskellige former 
for planlægning blev diskuteret, og sammenlignet med løsningsmuligheder for trængsel i andre 
byer. Her kunne der være taget udgangspunkt i Stockholms trængselsring eller Londons zone-
opdeling. Der blev dog opnået enighed i gruppen om, at projektet skulle tage udgangspunkt i, 
hvorledes KK kan forbedre mobiliteten for det senmoderne menneske. 
På KKs hjemmeside fremlægger kommunen forslag til mulige løsninger på trængselsproblemet.  
Vi har valgt at tage udgangspunkt i de af forslagene, som omhandler cykler og offentlige trans-
portmidler, da disse er vigtige tiltag set i forhold til vores problemstillinger. Dette gør sig ikke 
kun gældende trængselsmæssigt, men også i forhold til sundhed og miljø set i forhold til bor-
gerne. Udover dette ønsker Københavns Kommune også at skabe en ny identitet omkring byen 
– En grøn cykelby, hvor det er nemt og bæredygtigt at færdes. 
I starten havde vi fokus på, at vi gerne ville skrive et projekt som både tog udgangspunkt i 
trængsel og miljøproblemerne. Ved nærmere diskussion og overvejelser blev vi enige om, at vi 
hellere ville beskæftige os med mobilitetsprincipper, samt planlægningen af disse i det senmo-
derne samfund. 
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1.7 Tværfaglighed 
I problemformuleringen lægger vores projekt op til et tværfagligt aspekt. 
Første del af problemformuleringen tager udgangspunkt i de planteoretiske overvejelser KK 
har foretaget omkring trængselsproblemet. Dette er en klar problemstilling inden for fagom-
rådet planlægning, rum og ressourcer. Her inddrages teori omkring planlægningsformer, samt 
konkret empiri fra KK omkring de forskellige tiltag. 
Anden del af problemformuleringen tager udgangspunkt i det senmoderne menneskes mobili-
tet. Denne del af problemformuleringen lægger op til inddragelse af det sociologiske fagområ-
de. Vi vil som tidligere nævnt inddrage Giddens til forståelse af det senmoderne samfund, samt 
Urry til at uddybe forskellige mobilitetsformer. 
For at tilføre projektet yderligere nuance og perspektiv har vi valgt at foretage et ekspertinter-
view. Vi har valgt at foretage et interview med Anders Rody Hansen (herefter benævnt ARH), 
der er planlægger hos Center For Trafik ved KK, der kan hjælpe os til en bredere og bedre for-
ståelse af de overvejelser KK har foretaget omkring tiltag til løsningen af trængselsproblemet. 
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2. Metode  
 
2.1 Metodeovervejelser 
Rent metodeteknisk har vi, for at nuancere og diskutere vores problemstilling, valgt at benytte 
os af et kvalitativt interview kombineret med teoretisk viden og analyse af relevante problem-
stillinger. Vi har haft forskellige overvejelser angående hvilke personer, der kunne være væ-
sentlige at interviewe, herunder forskellige forelæsere fra vores PRR kursus og forskere inden-
for trafik og mobilitet. Vi har valgt at interviewe ARH fra Center For Trafik, idet han er ekspert i 
planlægning og har arbejdet intenst med dette i KK. 
Vi overvejede desuden selv at udforme en spørgeskemaundersøgelse, men efter debat i grup-
pen blev vi enige om, at dette er irrelevant, idet der i forvejen eksisterer rigelige mængder af 
statistisk materiale omkring vores problemstilling, og det blev derfor fravalgt. I nedenstående 
er det forklaret, hvordan vi metodisk vil arbejde med besvarelsen af vores problemformule-
ring. 
 
2.1.1 Københavns Kommune 
For at få afdækket og besvaret de første arbejdsspørgsmål, som omhandler de forskellige løs-
ningsforslag KK arbejder med, vil vi bl.a. søge information omkring løsningsforslagene på KKs 
hjemmeside, som indeholder store mængder information omkring dette. Vi vil samtidig bruge 
de enkelte løsningsforslags temahjemmesider til at indhente yderligere information udover 
KKs centrale hjemmeside. Derudover vil vi, som nævnt, lave et ekspertinterview med ARH. 
Gennem dette ekspertinterview ønsker vi at få indsigt i, hvilken planlægningsform, der er an-
vendt for udarbejdelsen af de forskellige tiltag, KKs tanker bag løsningsforslagene, samt hvor-
ledes ARH vurderer, at disse vil påvirke det senmoderne menneskes mobilitet. 
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2.1.2 Planlægningsteori 
For at få tværfaglighed i opgaven, har vi valgt at benytte os af tre former for planlægningsme-
toder. Disse metoder bruges til at analysere de løsningsforslag, som KK har fremlagt på deres 
hjemmeside. 
For at kunne besvare spørgsmålet omkring, hvilken planlægningsmetode, der er anvendt ved 
de forskellige løsningsforslag, er det nødvendigt at tilegne sig viden omkring de forskellige 
former for planlægning. Dette vil vi gøre dels gennem interviewet med ARH, og dels vil vi træk-
ke på den viden, vi har tilegnet os gennem kurset planlægning, rum og ressourcer, via gennem-
læsning af dele af litteraturen fra kurset, samt anvendelse af diasshows fra forelæsningerne. 
Det tænkes, at disse elementer kan bidrage med viden til, hvordan vi kan benytte, samt analy-
sere, hvorledes planlægningsmetoden får betydning for det senmoderne menneskes mobilitet. 
At inddrage KKs hjemmeside vil gavne os, idet den vil give indblik i, hvad den overordnede 
strategi er for kommunen. Derudover vil vi inddrage tiltagenes temasider. Disse hjemmesider 
indeholder en beskrivelse af projekterne, og den planlægning, der har foregået og fortsat fore-
går omkring disse initiativer. 
 
2.1.3 Det senmoderne menneskes mobilitet 
Til besvarelse af anden del af problemformuleringen vil vi anvende John Urrys teori om mobili-
tet. Vi vil i afsnittet om teorivalg komme nærmere ind på vores begrundelse af valg af Urrys 
teori til projektet. Desuden vil vi i forbindelse med spørgsmålet omkring Urrys teori inddrage 
empiri af Malene Freudendal-Pedersen, adjunkt ved Instituttet ENSPAC på Roskilde Universi-
tet. Vi har valgt Freudendal-Pedersen, da hun besidder stor viden indenfor Urrys teori, og har 
inddraget Urry i sin forskning på mobilitetsområdet i sin Ph.d-afhandling ”Mellem frihed og 
ufrihed”. Denne ekspert inddrages, da vi vurderer, at hun vil bidrage med en nuanceret og 
dybdegående viden omkring Urrys teori, og dermed give et bidrag til vores analyse samt dis-
kussion. 
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I anden del af vores problemformulering, som omhandler, hvorledes disse tiltag vil påvirke det 
senmoderne menneskes mobilitet, vil vi ved hjælp af Urrys værk ”Sociology Beyond Societies – 
mobilities for the twenty-first century” redegøre og diskutere hans teori. Derudover vil vi med 
hjælp af Anthony Giddens forstå og analysere, hvordan det senmorderne menneskes mobilitet 
bliver påvirket. Vi vil derefter sammenholde Urrys mobilitetsteori med Giddens teori, og der-
med nå frem til en konklusion, som besvarer vores problemformulering. 
Urry beskriver i en række tekster automobiliteten, som er hovedårsagen til trængselsproble-
met i København. Her inddrages og diskuteres en række begreber fra kurset planlægning, rum 
og ressourcer, herunder sociotekniske systemer og sporafhængighed. I dette kapitel vil vi dis-
kutere en række aspekter som Urry bruger til at beskrive automobiliteten, og herunder den 
frie mobilitet. Urry opstiller seks punkter, som han påpeger kan være løsningen på de negative 
konsekvenser, automobiliteten har på vores samfund. Disse punkter vil vi analysere og diskute-
re med henblik på mobiliteten i København. 
 
2.2 Metodisk fremgang 
 
2.2.1 Interviews 
I det nedenstående vil vi uddybe, hvad vi ser som værende de vigtigste metodiske aspekter i et 
interview. Vi vil her gennemgå, hvordan vi forestiller os interviewet i en større sammenhæng, 
og hvordan interviewet vil blive brugt fremadrettet. Samtidig vil vi omtale interviewpersonens 
rolle og interviewets struktur. 
 
2.2.1.1 Det semistrukturede interview 
Et interview er en kvalitativ metode. Det vil sige, at det er en undersøgelse, som giver resulta-
ter udtrykt gennem ord, hvorimod de kvantitative metoder giver resultater i tal (Hansen og 
Qvist 2006). Den viden, man tilegner sig gennem et interview har syv hovedtræk: 
Samfundsvidenskabelig Bacheloruddannelse, 2.semester, gr. 2, hus K.1.2, Roskilde Universitet 
”Bilernes København?” – afleveret 31. maj 2012 
 
16 af 119 
 
 
”produceret, relationel, samtalebaseret, kontekstuel, sproglig, narrativ og 
pragmatisk.” (Kvale & Brinkmann 2009:72) 
Det, at interviewviden er produceret, er et udtryk for, at den viden man tilegner sig er påvirket 
af den kontekst, den tilegnes i, samt de metoder, der vælges både til interviewet og den efter-
følgende bearbejdning af interviewet. Dette hænger sammen med de resterende seks hoved-
træk ved interviewviden. Denne viden er relationel – det vil sige, at den er bestemt af den/de 
relationer, den tilegnes i. Den påvirkes af det forhold, der er mellem intervieweren og den, 
som bliver interviewet, i vores tilfælde af gruppen og ARH. I tråd med dette er denne viden 
samtalebaseret. Det er altså en viden, som tilegnes gennem diskurser og samtaler, og ikke 
gennem litteratur med modeller og grafer. Herunder kan inddrages hovedtrækket sproglighed, 
både interviewerens og interviewpersonens sproglige kundskaber får stor betydning for den 
viden, der tilegnes. Dette betyder, at det er vigtigt at sætte fokus på udarbejdelsen af spørgs-
målene, da dette skaber grobund for at få den indsigt og viden ud af interviewet som ønskes. 
Oveni dette kan uddybende spørgsmål være nyttige for at sikre, at vi bliver forstået så godt 
som muligt, og at vi dermed opnår den viden, vi søger. Det kontekstuelle omhandler, hvordan 
vores viden tilegnes. Det er altså ikke sikkert, at vi ville have fået den samme viden, hvis vi 
havde haft en mailkorrespondance eller et telefoninterview med vores interviewperson. Slut-
teligt har vi karaktertrækkene omkring narrativitet og pragmatik. Det narrative dækker over, at 
vi gennem interviewet får mulighed for at høre interviewpersonens beskrivelse af sin egen 
livsverden og sin egen situation – det er altså hans historie og sandhed, vi hører. Det pragmati-
ske omhandler den nytte, vi får af den viden, vi tilegner os - altså den grad af sandhed vi kan 
regne interviewet for (Kvale & Brinkman 2009). 
 
2.2.1.2 Mål og tanker omkring interviews 
Vi vil gennem vores interview skabe mulighed for at få planlæggerens bud på, hvordan løs-
ningsforslagene får betydning. Vi prøver her at opnå et nuanceret billede på planlægningspro-
cessen og de tanker, der lægger bag de forskellige løsningsforslag. Det er dog væsentligt, at vi 
har for øje, at den viden vi tilegner os, er sandheden som den tegner sig for planlæggeren, og 
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den kontekst han befinder sig i. Det er derfor væsentligt, at vi analyserer interviewet kritisk og 
supplerer med teori omkring planlægning og viden tilegnet på anden vis. Da interviewviden er 
narrativt produceret og kontekstuel, giver den ikke et fyldestgørende og objektivt billede på 
teorien. Derfor har vi valgt at bruge dette interview som supplement til den viden, vi selv har 
tilegnet os via læsning af Urrys og Giddens’ teorier samt planlægningsteori. 
Vi har valgt at strukturere vores interview som et semistruktureret ekspertinterview. Det semi-
struktererede interview tager udgangspunkt i temaer og begreber (Kristensen 2011). Konkret 
vil det for os betyde, at vi vil udarbejde en interviewskabelon indeholdende de spørgsmål, 
temaer, og begreber vi ønsker at få belyst (bilag 1). Denne har vi sendt til interviewpersonen 
på forhånd, så han vil være i stand til at forberede sig på interviewet, og dermed være mest 
muligt behjælpelig med svar, således, at vi får mest muligt ud af interviewet. Til selve inter-
viewet vil vi tage udgangspunkt i skabelonen, men samtidig give planlæggeren plads til at for-
tælle og følge samtalens gang. Skabelonen vil til selve interviewet fungere som en tjekliste for 
os selv, som sikrer, at vi kommer derfra med den viden, vi ønsker. 
 
2.2.1.3 Optagelse af interview 
Vi har valgt at optage interviewet med en diktafon og efterfølgende transskribere interviewet 
og vedlægge dette som bilag. Løsningen med diktafon er valgt ud fra den overbevisning, at vi 
vil få størst udbytte, hvis vi optager hele sekvensen frem for at skrive notater. Derudover vil en 
optagelse også gøre os i stand til at genhøre hele eller dele af interviewet efterfølgende, såle-
des, at vi kan analysere interviewet og gå i detaljer med enkelte citater. 
 
2.2.1.4 Forberedelse og valg af interviewperson 
Første skridt i denne proces var at finde en person, vi kunne bruge til at indhente den empiri-
ske information, viden og data, som kunne bidrage til udarbejdningen af vores projekt. I første 
omgang kontaktede vi Købehavns Kommunes Center For Trafik pr. mail med henblik på at in-
terviewe en planlægger omkring de løsningstiltag, der allerede er sat i gang, men også om de 
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fremtidige forslag til forbedringen af mobiliteten. Efterfølgende fik vi arrangeret et møde med 
Anders Rody Hansen, som er uddannet civilingeniør, og ansat som planlægger ved Center For 
Trafik i Københavns Kommune. Under udarbejdelsen af vores spørgeskema til interviewet hav-
de vi for øje, at vi ville bruge det som værktøj til at sætte rammerne omkring interviewet. Vi 
har derfor stillet frie og åbne spørgsmål uden værdiladede ord, så interviewpersonen ikke bli-
ver præget af vores meninger og tanker. Samtidig er vi dog bevidste om, at interviewpersonen 
ikke kan undgå at blive præget af vores tilstedeværelse, men vi prøver at opnå en så neutral og 
åben samtale som muligt. 
 
2.2.1.5 Gennemførelse og bearbejdning af interviews 
Vi valgte at dele gruppen op i en mindre interviewgruppe, da seks personer til et interview ville 
virke voldsomt. Vi indledte interviewet med at præsentere os selv, interviewets tidsramme, 
interviewets form (dvs. hvem stiller spørgsmål, hvem tager noter osv.) og fortælle kort om 
vores projekt. Som afslutning på interviewet fik vi mulighed for at kontakte interviewpersonen 
via mail, hvis vi havde efterfølgende spørgsmål. 
 
2.2.2 Statistiske data 
Vi inddrager statistiske data, som blandt andet KK har udgivet omkring trængsel og de mulige 
løsningsforslag. Når vi arbejder med undersøgelser og statistisk data, arbejder vi med kvantita-
tive data. Det interessante i denne sammenhæng er, hvordan befolkningen vil bruge eventuel-
le løsningsforslag, og hvordan disse vil have indvirkning på deres mobilitet. Det er vigtigt, at vi 
har viden om, hvordan de opgivne tal er fremkommet, og om disse er statistisk valide – altså 
om man kan regne dem som troværdige. 
 
2.2.3 Analysestrategi 
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Vores tanker omkring opbygningen af projektopgaven, analysestrategien og projektdesignet 
går på, at vi vil undersøge forskellige tiltag, som KK ønsker at implementere. Vi vil undersøge 
disse løsningsforslag ud fra henholdsvis et sociologisk og planlægningsmæssigt teoriaspekt. 
Under sociologidelen vil vi undersøge to teoretikere, som beskæftiger sig med mobilitet og 
senmodernitet. Vi vil koble de to teoretikere sammen med planlægningsteorien, hvor vi vil 
benytte forskellige planlægningsmetoder og analysere teorien i praksis i forhold til, hvordan KK 
har implementeret forskellige forslag. Desuden vil vi analysere de forskellige teoretikere ud fra 
en Ph.d-afhandling omkring mobilitet i det senmoderne samfund af Malene Freudendal-
Pedersen – som kender de forskellige teoretikere grundigt og kan hjælpe os med en dybdegå-
ende analyse af de implementerede strategier for løsninger på trængsel i KK. Vi vil koble disse 
delpunkter sammen til en analyse og diskussion af trængselsproblemet og løsningsforslag og 
diskutere, hvordan disse vil påvirke trængslen og mobiliteten gennem et sociologisk synspunkt. 
Som afslutning vil vi komme frem til en konklusion på, hvordan KK prøver at løse trængsels-
problemet set i et mobilitetsperspektiv. Nedenfor er redegjort for projektets opbygning og 
organisering rent visuelt. 
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2.2.4 C-Map 
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2.3 Valg af empiri 
 
2.3.1 Interview med Anders Rody Hansen 
Anders Rody Hansen kan bidrage til vores problemformulering på flere niveauer. ARH har væ-
ret projektleder på forskellige projekter og har samtidig viden om diverse projekter i KK, idet 
han arbejder med disse til dagligt. Han er uddannet civilingeniør, og har derfor også en teore-
tisk baggrund for at udtale sig omkring problemstillingerne i forbindelse med mobilitet - ud-
over den naturlige erfaring inden for det praktiske felt i form af hans arbejde som planlægger. 
Det vigtige er ikke, at det lige præcis er ARH, men derimod, at vi har gennemført et interview 
med en planlægger, som har praktisk erfaring indenfor trængselsproblematikken – at han også 
har teoretisk viden fra sin uddannelse er en yderligere fordel. Vi kan bruge interviewet med 
ARH som uddybning af vores teori, analyse- og diskussionsafsnit, og fokusere på, hvordan disse 
teorier bliver brugt i praksis. Han komplimenterer planlægningsteorien og forklarer om de 
forskellige former for planlægning, og hvordan disse bliver brugt i KK. 
 
2.3.2 Statistik 
Empirisk har vi valgt at inddrage en mængde kvantitative data. Vi vil inddrage de tal ARH ind-
dragede i det interview, vi foretog med ham den 7. maj 2012. Desuden vil vi inddrage statisti-
ske data omkring den trængsel, der er i og omkring København. Ydermere vil vi inddrage stati-
stiske data fra KKs hjemmeside omhandlende den effekt, man forestiller sig tiltagene vil have 
på trængslen. 
Tallene fra ARH vil vi inddrage, da vi vurderer, at de vil medvirke til at give en større forståelse 
af, hvordan udviklingen i København ser ud. Desuden vil disse tal øge indsigten i, hvilke pro-
blematikker, der bliver arbejdet med af planlæggerne hos Center For Trafik. Den kvantitative 
empiri fra KK vil give os et indblik i, hvilken effekt man forestiller sig de forskellige løsningsfor-
slag vil have på trængslen. Dette vil bidrage til at give et billede af, hvilken udvikling man ek-
sempelvis kan forvente sig af bilmængden i København. 
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2.4 Valg af teori 
 
2.4.1 Til- og fravalg af teori 
Angående teoriaspektet i projektet har vi haft flere overvejelser, samt en række til- og fravalg i 
projektprocessen. I starten af projektfasen var vi meget interesserede i ideen omkring bysocio-
logi. Både Manuel Castells og bogen ”Splintering urbanism” af Graham and Marvin var i vores 
overvejelser som nogle af de traditionelle byteoretikere. På dette tidspunkt fandt vi bysociolo-
gien mest interessant rent teoretisk, og generelt byen som genstand for det sociologiske felt. 
Efter dybere indsigt i disse teorier fandt vi det vanskeligt at sammenkoble dette med vores 
problemstilling omkring trængsel. Efter flere overvejelser valgte vi begrebet mobilitet fra vores 
kursusgange i planlægning, rum og ressourcer, og har valgt at arbejde mere grundigt med det-
te begreb. 
John Urry virkede som den mest oplagte mobilitetsteoretiker, og efter at have beskæftiget os 
med ham igennem vores kollokvium, valgte vi at tage udgangspunkt i hans værk ”Sociology 
beyond societies – mobilities for the twenty-first century”. Vi har haft overvejelser omkring 
hvilken sociolog vi ville bruge i forhold til begrebet det senmoderne menneske. Her har vi valgt 
Anthony Giddens frem for Zygmunt Baumann, idet vi finder, at der er en god sammenhæng 
mellem Giddens’ beskrivelse af tid og rum og Urrys mobilitetsbegreb. 
 
2.4.2 John Urry 
Omkring mobilitetsteori har vi valgt at beskæftige os med John Urry, professor ved Lancaster 
University som primær teoretiker. Under kurset i PRR blev vi introduceret for hans tanker og 
teorier, og besluttede derfor at inddrage en tekst af ham i vores kollokvium, hvilket var med-
virkende til, at vi har truffet dette valg. 
Urry er en af de mest anerkendte teoretikere indenfor sit felt, netop sociologisk mobilitetsteo-
ri. Urry beskæftiger sig med automobiliteten og alternative former for mobilitet, som kan få 
mennesket til at opgive bilen. Eftersom projektet tager udgangspunkt i løsningsforslagene fra 
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KK, som beskæftiger sig med at begrænse brugen af biler - her cykelsuperstier, metro cityring 
og andre former for kollektiv transport - mener vi, at han med sin teori om automobilitet kom-
plimenterer dette projekts problemstilling. 
 
2.4.3 Anthony Giddens 
Vi har valgt at benytte os af Anthony Giddens, idet hans teori om det senmoderne samfund 
kan supplere Urrys teori om mobilitet. Urry refererer ofte til Giddens i sine egne teorier med 
hensyn til det senmoderne samfund. Vi vil tage udgangspunkt i teorien omkring adskillelse af 
tid og rum, da dette er med til at definere de senmoderne mobilitetsformer og livsstile. 
 
2.4.4 Planlægningsteori 
I projektet har vi valgt at benytte os af planlægningsteori. Valget begrundes i, at det vil hjælpe 
os til at analysere, hvordan diverse tiltag og projekter i KK er blevet udført. Ved brug af disse 
arbejdsformer vil vi kunne analysere os frem til, hvorvidt KK har brugt den kommunikative 
(deltagerorienterede), inkrementelle (interessestyrede) eller den rationalistiske (ekspertstyre-
de) planlægningsmetode i deres respektive projekter. 
De tre forskellige planlægningsmetoder har hver sin strategi og fremgangsmåde til at nå i mål 
med deres projekter, og dermed er implementeringen og effekten også forskellig hos befolk-
ningen. Denne teori vil gavne vores projekt, idet vi finder det interessant at se på den påvirk-
ning de forskellige tiltag vil have på det senmoderne menneskes mobilitet. Planlægningsteori-
en vil være et skridt på vejen til en bedre forståelse af de tiltag, KK arbejder med. Når denne 
forståelse er opnået, vil det være muligt for os at analysere den indflydelse, dette vil have på 
det senmoderne menneskes mobilitet i tråd med Urrys teori omkring mobilitet. 
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2.5 Kildekritik 
 
2.5.1 Københavns Kommunes mobilitetsplaner 
Vi har fundet det problematisk, at Københavns Kommune ikke har en tilgængelig samlet plan 
for fremtidens trafikale og infrastrukturelle tiltag, da vi med en sådanne kunne have anvendt 
dokumentanalyse på dokumentet og analyseret den generelle mobilitetsstrategi til bunds. Den 
var i stedet fragmenteret ved hjælp af undersider for hvert enkelt projekt, som gjorde viden 
om trængselsløsninger meget spredt ud, hvilket har besværliggjort et overordnet billede af 
hele mobilitetsstrategien. Ved dokumentanalyse ville vi komme tættere på, hvorledes Køben-
havn som kommune kommunikerede til sine borgere og ønskede en samlet trængselsløsning, 
og hvordan disse blev implementeret. 
 
2.5.2 John Urry 
Selv om vi har fundet Urrys teorier inspirerende, kan han til tider også virke utopisk, når man 
kigger på hans seks-punkts plan. Det vil kræve en præcis strategi med opbakning fra hele be-
folkningen for at kunne blive gennemført. Det vil have konsekvenser for automobiliteten som 
et socioteknisk system, og dette vil formentlig være utopisk og urealistisk. 
 
2.5.3 Anders Rody Hansen 
Da ARH er ansat af KK kunne man mistænke, at han ikke var kritisk overfor kommunen og de 
trafikale planer, som han selv har været med til at udarbejde. Det kan være relativt svært at 
være kritisk overfor sit eget arbejde og de planer, han selv har arbejdet på. Dog kan der argu-
menteres for, at han er en valid kilde, idet han kommer med kritik af blandt andet metro city-
ringen, og taler om de forskellige typer af planlæggere, der arbejder med problemstillingerne i 
praksis. 
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2.5.4 Anthony Giddens 
Ved Giddens’ teori om det senmoderne nævner han udlejring af de sociale relationer som fak-
tor for overgangen fra det moderne til det senmoderne samfund. Her kunne et kritikpunkt 
være, at med de teknologier, der eksisterer i det senmoderne samfund, kunne man argumen-
tere for en styrkelse af de sociale relationer, idet nyere og forbedrede kommunikationstekno-
logier gør det muligt at kommunikere over større afstande. 
 
2.5.5 Malene Freudendal-Pedersen 
Malene begrænser sig i sin Ph.d-afhandling til enkelte teorier. Man kan derfor argumentere 
for, at  hendes syn på mobilitet begrænses, idet de naturligvis ikke dækker hele spektret. Der 
er redegjort for disse valg i hendes afhandling, men det har selvfølgelig indflydelse på hendes 
dækning af problemstillingen. Hendes Ph.d-afhandling handler om, at hun gerne vil have folk 
til at undgå at tage bilen, og i stedet tage toget. Yderligere har hun fået økonomisk støtte af 
DSB S-tog til afhandlingen. 
 
2.5.6 Cykelsuperstier 
Projektgruppen omkring cykelsuperstierne har beregnet, at der potentielt vil være en stigning 
på 30 % flere pendlercyklister i forhold til i dag, når nettet af cykelsuperstier er udbygget (Link 
5). Der kan dog stilles spørgsmålstegn ved denne beregning, idet den bygger på erfaringer fra 
London. I London har der ikke tidligere været tradition for at cykle, mens København er kendt 
for at være en by med rigtig mange cyklister og gode faciliteter (Gehl 2010). Dermed er det 
ikke retfærdigt at sammenligne de to byer, idet en stigning på få mennesker i London, vil være 
en høj stigning procentvis, mens der skal rykkes mange mennesker for at få en høj stigning 
procentvis i Danmark, hvor der i KK dagligt er mindst 150.000 cykelture alene til- og fra arbejde 
og studie (Link 6). 
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3. Empiri 
 
3.1 Løsningsforslag 
Bynet 2018 er det overordnede projekt for kommunen, idet det er årstallet, hvor metro city-
ringen står færdig. Alle projekter er rettet mod denne plan, som er samlingspunktet for hele 
trafikplanen i kommunen. Formålet med planen er at øge antallet af passagerer med den kol-
lektive transport, dels ved at forbedre sammenhængen mellem bus og metro, dels ved at for-
bedre bussernes fremkommelighed i trafikken, dels ved at give passagererne bedre forhold 
ved stoppestederne, og samtidig reducere omkostninger for den kollektive trafik (Link 7). 
 
3.1.1 Overordnet trafikstrategi i Københavns Kommune 
Købehavens Kommune har ifølge deres hjemmeside allerede et godt udgangspunkt, hvad an-
går bæredygtig trafik, og københavnerne er bl.a. det folkefærd i Europa, som bruger cyklen 
flittigst. På verdensplan har København en god mobilitet og en forholdsvis beskeden miljøbe-
lastning sammenlignet med andre storbyer. Teknik- og Miljøforvaltningen har en generel hold-
ning til og fokus på, at selvom udgangspunktet er godt, så kan og skal det blive endnu bedre. 
Forbedringerne skal findes ved at fremme de miljørigtige transportformer. Cykelstierne og 
områderne for fodgængerne skal forbedres, og den kollektive trafik skal udbygges og effektive-
res. Forvaltningen har et mål om, at miljøbelastningen for både biler, busser og lastbiler skal 
sænkes, samt at forbedre forholdene for børn, handicappede og ældre, der færdes trafikken 
(Link 8). 
 
3.1.2 Cykelsuperstier 
22 kommuner samt Region Hovedstaden har indgået et samarbejde om at udvikle cykelnet-
værket i og omkring København med over 300 km cykelsupersti. Forskellen på en almindelig 
cykelsti og en cykelsupersti er, at cykelsuperstien er specielt rettet mod pendlerens behov, dvs. 
at bringe folk så hurtigt som muligt fra A til B. Der er forskellige faciliteter, som er vigtige og 
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skal være til stede for, at man kan kalde en cykelsti for en cykelsupersti. Der skal være god 
vejbelysning, opstillet cykelpumper, god asfalt og hurtig snerydning. Alt dette skal medføre, at 
det bliver en behagelig oplevelse at færdes på stierne. 
Den første strækning åbnede i påsken 2012 i Albertslund, og hele cykelsuperstinetværket for-
ventes færdigbygget om 10 år til en pris af knap 1 mia. kr. - det er billigere end at anlægge 1 
km metro (Link 5). Udviklingen og etableringen af cykelsuperstierne vil ikke alene have en ef-
fekt på trængsel og dens utilsigtede konsekvenser, men også på den generelle folkesundhed. 
Ved etableringen af de nye stier, har man udregnet, at samfundet vil spare cirka 300 mio. kr. 
(Link 5) årligt, da flere folk vil cykle til og fra arbejde/studie og andre gøremål. Dette vil have en 
direkte effekt på miljøet, samt for det enkeltes individs sundhed. Samfundet vinder 1,22 kr. pr. 
kørt kilometer ved brug af cykel, mens det taber 0,86 kroner pr. km kørt i bil (Link 5). I denne 
beregning er der medregnet de beløb samfundet taber på trængsel, folkesundhed og miljøfor-
urenende sygdomme, som kan ses som en direkte konsekvens af bilismen. 
 
3.1.3 Metro cityringen 
I 2011 blev byggeriet omkring metro cityringen startet, og de to nye linjer er planlagt til at stå 
færdigbygget og klar til brug i 2018. Den nye cityring er en 15,5 km underjordisk tunnelbane og 
har 17 stationer. Det vil tage cirka 25 minutter at køre hele cityringen rundt. Den vil blive kob-
let sammen med de allerede eksisterende metrostrækninger på strategiske knudepunkter. 
Cityringen vil årligt transportere 72 mio. mennesker. I 2023 forventes det, at 131 mio. menne-
sker vil rejse i den samlede metro om året. Cityringen forventes, at ville koste cirka 21,3 mia. 
kr. at bygge. Det er en enorm udgift, når man sammenligner, hvad det koster at forbedre cy-
kelstier og andre trængselsløsninger. Metroen er dog den næstbedste transportform med 
henblik på miljøet, kun overgået af cykler. Metroen er også et stabilt værktøj for byens bruge-
re, alene i 2011 gik 98,8 procent af afgangene rettidigt (Link 9). Kort over de nye metrolinjer 
ses nedenfor (Figur 1). 
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3.1.4 Trafikknudepunkt Flintholm 
Forbedring af Flintholm station er en del af Bynet 2018-planen, og skal medvirke til større brug 
af kollektiv transport. Stationen skal forbedres for de ventende, idet stationsområdet skal gø-
res mere attraktivt. Derudover skal bustrafikken på stationen forbedres væsentligt, idet målet 
er, at der skal være 60 afgange i timen, hvorimod der i dag er 38 (Link 10). Det er altså en stor 
ændring og forbedring af effektiviteten på stationen, og samtidig forbedre dette i forhold til de 
omkringliggende stationer og områder. 
 
3.1.5 Bedre bus – bedre by 
Formålet med projektet ”bedre bus - bedre by” er at forbedre bustrafikken på Frederiks-
sundsvej i Bispebjerg, Brønshøj og Husum. Ideen er, at busserne skal komme hurtigere frem, 
og være mere effektive samtidig. Udover den direkte påvirkning af bustrafikken, vil projektet 
også renovere Frederikssundsvej og derved gøre denne mere attraktiv som handelsgade. Hver 
dag bliver der transporteret mere end 20.000 mennesker på denne strækning. Det er en høj 
prioritet for kommunen at få folk ud af bilerne og enten op på cyklen eller ind i bussen, da det 
vil have en positiv påvirkning på trængslen. 
Projektet er blevet udskudt i en sen fase efter flere borgerhøringer, hvor de lokale borgere har 
haft flere indsigelser mod projektet, og var bange for nedlægninger af parkeringspladser mm. 
Projektet er derfor udskudt på ubestemt tid, idet kommunalbestyrelsen i København ikke har 
frigivet yderligere midler til projektet (Link 11). 
 
3.2 Interview 
 
3.2.1 Resumé af interview med ARH 
I interviewet med ARH fik vi flere gode pointer frem om, hvordan trængselsproblemet bliver 
behandlet i Center For Trafik i København. Interviewet var semistruktureret, og ARH har derfor 
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formuleret længere svar flere steder i interviewet – dette er vedlagt som bilag (bilag 2). I det 
nedenstående vil de vigtigste punkter i interviewet blive refereret, så læseren har et overblik 
over interviewet uden at læse hele dette. 
I starten af interviewet blev ARH spurgt til, hvor stort et problem han ser trængselsproblemet i 
København, og hvordan dette er sammenlignet med andre byer. På nuværende tidspunkt me-
ner ARH ikke, at trængselsproblematikken er overvældende i forhold til andre storbyer som 
eksempelvis London – men dog væsentligt større end andre danske byer. Det store problem 
kan opstå i fremtiden, da Københavns indbyggertal stiger med cirka 10.000 indbyggere per år, 
og der derfor estimeret vil bo cirka 100.000 flere i KBH i 2020 (ARH 2012). Samtidig er der sva-
ge udbygningsmuligheder i Københavns gader – der er en naturlig begrænsning på vejnettet, 
da dette allerede er udbygget væsentligt. Den store trængsel ligger altså for bilerne – trængsel 
for cyklerne er ikke umiddelbart et problem, der er i fokus. 
I Københavnsområdet er målet, at 1/3 skal transportere sig med cykel, 1/3 med kollektivt og 
max 1/3 med bil. Det er op imod 45 %, der i dag transporterer sig i bil, og en minimering af 
dette er et fokuspunkt for KK (ARH 2012). KK fokuserer på at udbygge og forbedre cykelstierne 
og den kollektive transport, dog er der enkelte overvejelser, der kan være problematiske i 
denne udbygning, nemlig, at når man forbedrer den kollektive trafik flytter cyklister over i det 
kollektive, og når cykelstierne bliver forbedret, flytter pendlere fra kollektiv transport over til 
cyklen: 
”… problemet er at når vi laver tiltag for den kollektive del, så er det cyklerne vi 
tager og når vi laver det godt for cyklerne så er det de kollektive rejsende vi ta-
ger” (ARH 2012:106) 
ARH bliver også spurgt til den kommende metro cityring, som tages i brug i 2018. Han påpeger, 
at den kun vil flytte 0,1 % af trængslen i Indre By, hvilket ikke vil have en synlig effekt på 
trængselsproblematikken. ARH antyder endda, at det nærmere er et prestigeprojekt fra politi-
kerne og byen end det er et planlægningsværktøj for at modvirke trængsel. Som ARH påpeger, 
så har alle metropoler en metro, og derfor bør København også have en ifølge politikerne (ARH 
2012). 
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Senere i interviewet bliver ARH spurgt til, hvilke planlægningsmetode KK ønsker at benytte, og 
hvordan de ser på de forskellige planlægningsformer med henblik på negative og positive 
aspekter. Umiddelbart er ARH positiv overfor den deltagerorienterede planlægningsmetode, 
men denne har dog selvfølgelig visse begrænsninger, som kan frustrere en planlægger. Han 
omtaler denne planlægningsmetode, som i stigende grad bliver anvendt i KK, med nedenstå-
ende citater: 
”Det (borgerinddragelse, red.) er både et politisk krav, men også et samfunds-
mæssigt krav kan man sige, at den enkelte borger skal høres, og det er jo så igen 
en udfordring.” (ARH 2012:96) 
”Der er jo masser af tiltag, som opstår nedefra, som kan have ligeså stor effekt 
som noget af det vi kan finde på oppefra.” (ARH 2012:94) 
Han mener altså, at det er godt at have denne borgerinddragelse, men mener også, at den er 
opstået via et generelt samfundsmæssigt krav, og måske ikke som et ønske fra planlæggerne 
selv. Samtidig påpeger han, at den ældre generation af planlæggere generelt ønsker den mere 
rationalistiske planlægningsmetode, da planlægningen gik hurtigere i ”gamle dage”. De kan 
opleve, at den kommunikative planlægningsmetode forlænger et projekt, hvilket gør planlæg-
ningsprocessen frustrerende, idet verden er forandret i så høj grad, at projektets formål er 
utidssvarende, og projektet derfor må skrinlægges inden det er færdiggjort. Dog får man lette-
re lokal forankring, når man inddrager borgerne, og ifølge ARH kan man få lykkeligere borgere i 
kommunen, hvis man de inddrages i lokale projekter. 
Det gælder dog om at finde den rette balance og det rigtige tidspunkt at inddrage borgerne – 
hvis man inddrager dem for tidligt i processen finder de projektet for abstrakt, og har svært 
ved at se, hvor projektet skal ende. Hvis man derimod inddrager borgerne for sent i processen 
føler borgerne, at beslutningerne er truffet uden deres indblanding, og de føler derfor ikke, at 
de har mulighed for at blive hørt og at være med i projektfasen. Det er derfor svært at inddra-
ge borgerne, men samtidig noget, der er vigtigt at gøre som planlægger af en storby, hvis sam-
fundet skal fungere så optimalt som muligt. 
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4. Teori 
 
4.1 Planlægningsteori 
 
4.1.1 Kommunikativ (deltagerorienteret/borgere) 
Den kommunikative planlægningsmetode er inspireret af to forskellige filosofiske tilgange. Den 
ene tilgang stammer fra sociolog og socialfilosoffen Jürgen Habermas og hans teori om kom-
munikativ handlen. Den anden tilgang er pragmatismen, som er inspireret af filosoffen John 
Dewey. De to tilgange går kort ud på, at Habermas skelner mellem fire forskellige måder at 
træffe fornuftsbetonede beslutninger på: 
Instrumentel – teknisk (ud fra en logisk og rationel tilgang) 
Moralsk (ud fra værdier og etik) 
Følelsesmæssig æstetisk (ud fra følelsesmæssig erfaring) 
Kommunikativ (ud fra dialog i sociale relationer) 
Ifølge Habermas har det specielt været den instrumentelle og tekniske metode, som har præ-
get det moderne samfund, og han mener, at der skal skabes plads til de andre metoder, da de 
er lige så legitime. Habermas argumenterer yderligere for, at det er vigtigt med en offentlig 
dialog, der er åben for forskellige typer af viden (Agger 2007). 
Pragmatismen er den anden tilgang og tager udgangspunkt i, at begrebers og udsagns mening 
kun kan forstås ud fra den kollektive handlingssammenhæng, hvori de indgår. Derfor argumen-
terer det pragmatiske perspektiv for, at vi ændrer vores opfattelse af verden ud fra det, der 
giver mening for os i givne situationer, deraf stammer f.eks. udtrykket ’Learning by doing’ (Ag-
ger 2007). 
Den kommunikative planlægningsmetode bygger på, at man tager udgangspunkt i dialog med 
de berørte parter – det er altså en planlægningsmetode, som i høj grad er præget af forståelse 
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og dialog omkring en problematik, idet man tager udgangspunkt i en problematik. Ved at ud-
gangspunktet er en problematik, er formålet og midlerne ikke givet på forhånd. 
Et af de værktøjer, man har til at inddrage de berørte parter, er høringer og dialog med borge-
re. Dette kan ske gennem inddragelse af forskellige lokaludvalg, hvor borgere og eksperter 
arbejder sammen omkring planlægning. Et andet værktøj, til at få inddraget borgerne, er igen-
nem offentlige debatter og dialoger omkring problematikker og mulige løsninger, hvor borger-
ne får mulighed til at komme til udtryk og bidrage til projekterne igennem dialog med bl.a. 
eksperter inden for det gældende område. 
Fordelen ved borgerinddragelse er, at der skabes mulighed for at få et lokalt kendskab til pro-
blematikken, samt at man nemmere får implementeret løsningsforslagene sidenhen. Derud-
over vil borgerinddragelse også have en effekt på, hvor tilfredse borgerne kan blive, fordi de 
føler sig inddraget, og dermed betydningsfulde for udviklingen af deres lokalområder. Drivkraf-
ten i den kommunikative planlægningsmetode er derfor i høj grad præget af borgerinddragel-
se, hvor borgerne i dialog med planlæggere arbejder sammen om at nå frem til en løsning på 
den givne problematik. 
Til højre er vist en model (Hansen 2012), som illustrerer den måde planlægningen tager form i 
den kommunikative planlægning (Figur 2). Her illustreres det forhold, at vi har at gøre med en 
bottom-up planlægning, som tager udgangspunkt i en pro-
blematik frem for i et mål – målet og midlerne til løsningen 
bliver fundet gennem dialog. Bottom-up betyder, at be-
slutninger bliver drøftet nedefra på et bredt niveau med 
mange aktører og derefter ”presset” op igennem systemet 
til det til sidst bliver til handling. 
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4.1.2 Rationalistisk (ekspertstyret/monolog) 
Den rationalistiske planlægningsmetode er ekspertstyret og foregår gennem monolog. Dette 
betyder, at man analyserer alle muligheder helt til bunds og vælger den mest rationelle løs-
ning, som teorien lægger op til. Der lægges i den rationalistiske planlægningsmetode op til en 
altomfattende analyse, som ser på de mulige løsningsforslag, der kan findes til et givent pro-
blem. 
Alle løsningsforslagene skal gennemanalyseres for at finde frem til den løsning, som er bedst 
på alle parametre – det kan eksempelvis være en cost-benefit analyse, som ser på, hvilken pris 
løsningsforslaget har, samt hvilke gevinster, der er ved det, en analyse af de utilsigtede konse-
kvenser, der kan være ved løsningsforslaget, samt en analyse af, hvordan de forskellige løs-
ningsforslag kan påvirke det omgivende samfund. Grundet den altomfattende analyse og prio-
riteringen af denne, er der derfor ikke behov for en diskussion af de forskellige løsningsforslag. 
Prioriteringen af analysen betyder samtidig, at teorien bliver altafgørende og drivkraften for 
denne planlægningsmetode (Hansen 2012). 
Man kan beskrive den rationalistiske planlægningsmetode som en top-down proces, hvilket vil 
sige, at beslutningerne bliver taget oppefra og bliver "presset" ned igennem systemet. I ratio-
nalistisk planlægningsmetode fastlægger man først målet for processen, og derefter finder 
man midlerne til at gennemføre dette. Det vil altså sige, at den gode plan er den plan, som 
indeholder de midler, hvorved man bedst opnår målet (logic of consequentiality). 
Figuren nedenfor (Hansen 2012, figur 3) illustrerer strategien indenfor denne planlægningsme-
tode. Som det kan ses, starter man ud med at have et mål, hvorefter man analyserer de for-
skellige midler til at kunne nå målet. Til sidst implementeres den mest rationelle løsning, og 
derved burde man opnå den mest optimale løsning. Her er altså ikke lagt op til en diskussion af 
de forskellige midler, idet analysen af alternativer er det centrale og altafgørende for denne 
teori. 
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4.1.3 Inkrementel (interessestyret/forhandling) 
Den inkrementelle planlægningsmetode er styret af de grupper i befolkningen, der har speciel-
le interesser for det konkrete felt. Den ligger op til forhandling mellem de forskellige parter for 
at opnå det optimale løsningsforslag. Den inkrementelle planlægningsmetode ligger mellem 
den rationalistiske og deltagerorienterede planlægningsmetode, som kan siges at være yder-
punkterne. 
Den inkrementelle metode er interessebaseret og delvist styret af eksperter, men dog med en 
vis grad af borgerinddragelse, hvilket betyder, at man får hørt særskilte interesser. Det er altså 
hverken top-down eller bottom-up i den inkrementelle planlægningsmetode, men et miks af 
de to andre metoder (Hansen 2012). 
Der er således ikke en opstilling af mål og midler, men det falder sammen i en diskussion af, 
hvad man vil og kan – dog med behørig bistand fra eksperter på området. De empiriske erfa-
ringer er sammenkoblet med værdier og mål, hvilket giver den omtalte blanding af metoderne. 
Eksperterne ved, hvad der er sket før og kan bidrage med viden omkring dette, mens interes-
senterne har mål og værdier, som de ønsker for deres lokalsamfund. Samtidig har politikerne 
og planlæggerne nogle overordnede visioner for områderne og byen i helhed, som de plan-
lægger efter – det bliver derfor populært sagt en topstyret dialog. Drivkraften er både eksper-
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terne og brugerne, og det er samarbejdet, der fører til det endelige mål ved denne planlæg-
ningsmetode. 
Som vist i figuren nedenfor (figur 4) er der klare fremskridt i processen, og hvert enkelt led 
bliver ikke gentaget flere gange. Det er derfor relativt effektivt at planlægge via denne teori, 
men samtidig er det hverken ekspertstyret eller brugerstyret – det kombinerer det bedste fra 
de to metoder. Samarbejde og dialog er derfor essensen i denne planlægningsmetode. 
 
 
 
 
 
 
 
 
4.1.4 Mobility management 
Mobility management dækker over flere elementer, og der findes forskellige definitioner af 
det. Indenfor planlægningssektoren henvises der normalt til det, at der bygges videre på de 
allerede eksisterende systemer for at optimere og forbedre disse med henblik på blandt andet 
trængsel. Vi har valgt Hovedstadens Udviklingsråds (HUR) definering, da den i høj grad er rele-
vant for vores projekt, da den geografiske placering er København - ligesom vores problemstil-
ling, samt at hovedpunkterne er transportplanlægning og begrænsning af trængselsproblemet. 
“Det overordnede mål med mobility management er at opfylde mobilitetsbeho-
vet på en bæredygtig måde ved at effektivisere, optimere og udnytte det eksiste-
rende trafiksystem bedre.” (Link 12) 
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I mobility management arbejder man med tre punkter for optimering af de allerede eksiste-
rende transportsystemer: 
• Behovet for transport 
• Valg af transportmåde 
• Valg af tidspunkt for transporten 
For at opnå en optimering og eksekvering af disse tre punkter, prøver kommunen at påvirke 
mennesket til at træffe andre valg end det “sædvanlige”. Disse valg kan være alt fra fleksible 
arbejdstider, bedre hjemmearbejdspolitikker til påvirkning af frivillig ændring i transportfor-
mer, som vil hjælpe på trængslen (ibid.). 
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4.2 Giddens 
 
4.2.1 Giddens og adskillelse af tid og rum  
Vi har valgt at benytte den teoretiske betegnelse “Det senmoderne samfund” om den samtid 
vi lever i. Giddens tager udgangspunkt i det moderne samfunds hovedtræk, men supplerer 
denne med de ændringer han mener, har resulteret i overgangen til det senmoderne samfund 
(Rasborg 1998). Dette er karakteristika i form af en øget grad af individualisering, refleksivitet, 
risici og ambivalens, samt i særdeleshed opdelingen af tid og rum (Freudendal-Pedersen 2007). 
Disse forandringer er med til at påvirke vores samfund, og ikke mindst vores måde at leve 
hverdagslivet1 på. 
Ifølge Giddens er det senmoderne samfund præget af tre faktorer/væsentlige forandringer. 
Giddens tager udgangspunkt i tre faktorer som han mener, har skabt en forandring, som har 
resulteret i, at samfundet er gået fra at være moderne til senmoderne: 
1. Adskillelse af tid og rum 
2. Udlejring af sociale relationer 
3. Øget refleksivitet 
Giddens argumenterer for, at senmoderniteten er kendetegnet ved, at der er sket en adskillel-
se af tid og rum. Her menes, at tid og rum ikke længere behøver at hænge sammen. Grundet 
                                                          
 
1 Vi definerer begrebet ”hverdagsliv” ud fra Freudendal-Pedersens definition heraf, hvilket tager ud-
gangspunkt i kultursociologen Birte Beck-Jørgensens forståelse og illustreres med følgende citat: “Hver-
dagslivet skal forstås som det liv vi lever, opretholder, fornyer, genskaber og omskaber hver dag. Det der 
definerer hverdagslivet er de begreber, der har betydning for hverdagslivets betingelser og den måde 
som betingelserne håndteres på.“ (Freudendal-Pedersen 2007:67) 
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forbedret teknologi er det muligt at opholde sig i Danmark, men stadig have kontakt til andre 
mennesker på den anden side af jorden (Rasborg 1998). Hvor man i det traditionelle samfund 
har været bundet til lokalsamfundet, hvor resten af ens familie boede, har man nu i dag grun-
det teknologien, mulighed for at bosætte sig længere væk fra venner og familie, men samtidig 
kunne opretholde kontakten uden egentlig at være fysisk til stede: 
”På denne måde bliver vi uafhængige af rummet, eller som Giddens også siger, 
af stedet.” (ibid.:49) 
Transportteknologier såsom biler, flyvemaskiner og tog, har også gjort det muligt at transpor-
tere sig tværs over landegrænser hurtigere end mennesket har været i stand til før. Dette re-
sulterer ifølge Giddens også i en adskillelse af tid og rum, da man på samme dag kan have nået 
at opholde sig i flere lande. Giddens argumenterer for, at denne teknologiudvikling, som har 
skabt udviskningen mellem tid og rum, har været med til at skabe en globaliseret verden 
(ibid.). 
Forbedringen af teknologien hænger tæt sammen med Giddens’ anden faktor, udlejring af 
sociale relationer. Giddens mener, at forbedringer og udviklingen af teknologier både trans-
port såvel som kommunikation, er med til at skabe en udlejring af de sociale relationer. I det 
moderne samfund har de sociale relationer været bundet til lokalsamfundet og traditioner, 
men med udviklingen af teknologier er disse traditionelle relationer forsvundet, og blevet er-
stattet af en individualitet. Vi har nu mulighed for at aflevere vores børn i institution frem for, 
at familiemedlemmer skal passe dem, ligesom vi har mulighed for at tale med en psykolog 
frem for en ven (ibid.). Individets hverdagsliv i det senmoderne samfund er grundet den tekno-
logiske udvikling ikke længere betinget af nære sociale relationer. I stedet har vi mulighed for 
at have relationer, som er uafhængige af tid og rum. Vi har altså ikke længere behov for at 
være fysisk tilstede i samme rum for at være til stede samme sted (Freudendal-Pedersen 
2007). 
Den tredje faktor, refleksivitet, omhandler det forhold, at alt kan tages op til diskussion. Det 
senmoderne menneske har via den teknologiske udvikling adgang til ubegrænsede mængder 
viden. Ved hjælp af denne viden bliver individet i stand til at stille spørgsmålstegn ved hver-
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dagslivets praksis. Refleksiviteten er regelmæssig brug af viden til at træffe valg i hverdagen 
(ibid.). Giddens mener, at vores identitet og adfærd skabes ud fra denne refleksivitet. 
  
4.3 John Urry 
 
4.3.1 Mobilitet 
John Urry beskæftiger sig med mobilitetsmønstre inden for det moderne samfund. Han argu-
menter for, at disse har været igennem en markant ændring, og derfor bør sociologien 
genovervejes i et mobilitetsperspektiv. Urry påstår, at samfundet som kernebegreb i sociologi-
en er blevet forældet, og derfor har han forsøgt at gentænke sociologien i sin bog “Sociology 
beyond Societies – Mobilities for the twenty first century” med mobilitet som kernebegreb. I 
denne bog berører Urry en lang række emner, heriblandt tid og rum, turisme og ikke mindst 
transportformer. Det er vigtigt at forstå, at mobilitet ikke blot er transport, men et sociologisk 
begreb, der dækker over både fysisk og imaginær bevægelse, som skal give en ide til, hvordan 
verden er sammenkoblet i dag (Urry 2000). Urry mener, at det sociale liv er baseret på mobili-
tetsmønstre: 
”Overall I see such travellings as constitutive of the structures of social life – it is 
in these mobilities that social life and cultural identity are recursively formed and 
reformed.” (Urry 2000:49) 
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4.3.2 Automobiliteten 
Automobiliteten, John Urrys begreb for bilismen, har fået afgørende betydning for mennesket 
og dets måde at forme sit hverdagsliv på. Kigger vi på nutidens landskab og byerne, kan vi ob-
servere, hvordan bilen i høj grad har præget og fået afgørende betydning for, hvorledes det 
senmoderne menneske planlægger sin hverdag, både i forhold til arbejde, familieliv og andre 
sociale forhold. 
I en bil kan man komme stort set alle steder hen, idet der er veje overalt. Store geografiske 
områder er designet i forhold til automobilitet. Et godt eksempel er Los Angeles, hvor ca. 50 % 
af byen er veje og parkeringspladser, men også nogle mere rurale områder er ikke til at bevæ-
ge sig rundt i uden en bil (Urry 2000). Dette giver netop automobiliteten en frihed som ingen 
andre mobilitetsformer kan tilbyde. Dette er med til at gøre bilen til en meget attraktiv trans-
portform og selve symbolet på den frie mobilitet. Desuden opstår der en tvang til at benytte 
sig af automobiliteten, da familier i høj grad planlægger deres hverdag for deres mobilitet og 
ser bilen som en social aktivitet (ibid.). Dette er med til at gøre bilen som det foretrukne trans-
portmiddel til et af de største sociotekniske systemer, som konstant genererer sin egen ek-
spansion (ibid.). 
Urry vurderer, at der ikke er brug for automobilitet, men med den status og historie automobi-
liteten har i dag, er den svær at gøre op med, især hvis man tager alle de fordele bilen har i 
betragtning. 
Automobiliteten er en komfortabel transportform. I en bil sidder man behageligt og har fuld 
kontrol. Teknologien giver i dag føreren mulighed for den ultimative komfort, mens man 
transporterer sig gennem landskabet. I bilen slipper man for de ubehageligheder, der ellers er 
ved udendørs transportering – klimaanlæg gør det desuden muligt at opnå den mest behageli-
ge temperatur uanfægtet naturens raseren. Automobiliteten gør det altså muligt at skabe sit 
eget private rum, selvom man er “on the road” - der er den musik, duft eller temperatur, som 
man foretrækker fra sit hjem. Bilradioer giver muligheden for informationer samtidig med 
transport, og dermed kan man holde sig opdateret lige meget, hvor man er på vej hen. Auto-
mobiliteten er ikke længere bare er en bil, men et slags bevægeligt hjem - et privatrum (ibid.): 
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”The car has become a ”home from home”, a place to perform business, ro-
mance, family, friendship, crime and so on.” (Urry 2000:191) 
Urry bruger begrebet “quasi-private” rum, et privat og lukket rum, som finder sted i offentlige 
omgivelser. 
Automobiliteten overrumpler den offentlige transport samt cykling, da man ikke kan betegne 
disse som private rum (ibid.). Desuden mener Urry også, at bilen er overlegen i forhold til den 
offentlige transport i et tidsperspektiv, da man med den offentlige transport altid er afhængig 
af et klokkeslæt, og derfor er man knap så fri som i det automobile system. Man har altså en 
individuel tid frem for kollektiv tid, hvor individet er i centrum og er herre over sin tid i bil 
(ibid.). Den individuelle tid er med til at gøre familielivet muligt – her skaber bilen mere tid 
til familien, grundet den tidsbesparende teknologi, som er med til at gøre hverdagen fleksibel 
(ibid.): 
”One can travel to and from work, friends and family when one wants to. It is 
possible to leave late by car, to miss connections, to travel in a relatively timeless 
fashion.” (Urry 2000:190) 
 
4.3.3 Differentieret tidsbegreb 
Urry differentierer mellem to tidsbegreber: klokkens tid og øjeblikkets tid. Klokkens tid er den 
faktiske tid, altså den standardisering af tidsbegrebet som f.eks. finder sted via uret og skema-
er, mens øjeblikkets tid er den overskridelse af tidsbegrebet, der har fundet sted qua den tek-
nologiske udvikling, eller som Freudendal-Pedersen udtrykker det: 
”[…] den øjeblikkelige tid er den, som mobiliteten fremelsker.” (Freudendal-
Pedersen 2007:55) 
Mobiliteten har muliggjort at klokkens tid kan overskrides og tidligere tiders normale tidsbe-
greb kan udviskes. Således kan vi arbejde på skæve tidspunkter, idet informationer er tilgæn-
gelige i hele verden på få sekunder, hvilket medfører, at 8-16 jobs ikke længere er en nødven-
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dighed, idet der kan arbejdes videre om natten i andre lande, hvorefter informationer kan 
deles online (Urry 2000). 
 
4.3.4 Automobilitetens konsekvenser 
I det ovenstående er der beskrevet automobilitetens goder og muligheder, men bilen medfø-
rer ifølge Urry også en hel del negative konsekvenser. Automobilen medfører konsekvenser 
både rent socialt, miljø- og ikke mindst trængselsmæssigt. Den skaber store konsekvenser i 
forhold til de sociale relationer. Automobiliteten er med til at skabe en større afstand mellem 
de sociale relationer - her f.eks. familie, venner og andre bekendtskaber. Etableringen af veje 
og den forbedrede teknologi gør det muligt, at sociale relationer kan eksistere på trods af store 
afstande, men dette har også konsekvenser, idet behovet for mobilitet og kravene hertil udvi-
des - dette mener Urry er et problem (Urry 2000). 
Automobiliteten skaber desuden problemer i forhold til bylivet og landskabet. Urry beskriver, 
at automobiliteten skaber problemer i byen i forhold til både trængsel og byens visuelle ud-
formning, men også i forhold til menneskets sanser. Både hvad der kan ses, høres, lugtes og 
smages bliver påvirket af de konsekvenser automobiliteten fåresager, idet Urry beskriver som 
“non-places”, steder, som er ren mobilitet, hvor bilister er isolerede i deres private rum og ikke 
er til stede uden for bilen. På denne måde er automobiliteten, ifølge Urry, alt for dominerende 
og med til at sætte dagsordenen for både by- og landskabsudvikling (Urry 2000). Urry mener 
dette skaber et samfund, hvor automobiliteten er i centrum frem for menneskerne: 
“Auto mobility then constitutes a civil society of roaming herds of hybridized car 
drivers who enter the public realm in their mobility, dwelling-within-their-cars 
and excluding those without cars or without the license to drive such cars.” (Urry 
2000:193). 
Her kan vi se, hvordan Urry mener det offentlige rum bliver transformeret til ”offentlig vej”, 
hvor bilerne er i centrum. Dette har en konsekvens for andre former for transport, der bliver 
marginaliseret og ekskluderet. Han mener de offentlige rum er blevet “erobret” af bilismen, og 
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det er kun de, der ejer en bil, der kan nyde godt af den personlige fleksibilitet, “den offentlige 
vej” tilbyder. Til gengæld er de, der er tvunget til at benytte den kollektive trafik, cyklister og 
fodgængere, ikke længere en del af denne “offentlige vej” - på denne måde har automobilite-
ten skabt et nyt offentligt rum (Urry 2000). Dermed konkluderer Urry, at automobiliteten do-
minerer dette offentlige rum, hvor den har overtaget og ekskluderet andre transportformer, 
hvilket er med til at transformere det sociale liv i en negativ retning. 
Bilen skaber som nævnt et privat rum - en slags bobbel, hvor der kun er fokus på føreren. Mel-
lem biler skabes der ikke de sociale relationer i samme grad som mellem mennesker i andre 
transportformer, da der ikke opnås øjenkontakt. Urry refererer til den klassiske sociolog Georg 
Simmel. Han mener, at øjenkontakt er med til at skabe sociale relationer. Dette skyldes ifølge 
Simmel, at man ved øjenkontakt, eller ved at sende et blik, ikke kan undgå at sende et blik 
tilbage, og derved skabes social interaktion: 
”Simmel argued that one cannot take through the eye without at the same time 
giving back through the eye. This he says produces the most complete reciprocity 
of person to person, face to face.” (Urry 2000:93) 
Øjet er det vigtigste led i kommunikationen mellem mennesker. Øjenkontakten skaber intimi-
tet og forestillinger om andre mennesker. I en bil er der ikke mulighed for samme grad af øjen-
kontakt, som hvis man går, cykler eller benytter sig af offentlige transportmidler - et blik bliver 
nemlig øjeblikkeligt returneret, når vi skaber interaktion med andre (ibid.). Ved manglende 
øjenkontakt forbliver føreren af bilen anonym. I lyset af anonymitet agerer mennesket ander-
ledes - automobiliteten er i høj grad et privat gode. Den har også udviklet sig til et af de største 
forbrugsmønstre i den vestlige verden, som dagligt producerer og koster store summer. Urry 
udtrykker om bilen: 
”[...] the major item of consumption.” (Urry 2000:58) 
Bilindustrien har været et af de absolutte nøglepunkter indenfor industrialiseringen ved bl.a. 
ford-ismen, og kapitalismens opkomst. Her tænker Urry ikke kun på producerede biler, men på 
de mange industrier, der er med til at gøre automobiliteten så attraktiv som den er, såsom 
infrastrukturelle systemer, olieindustrien osv. Dette er også med til at gøre automobiliteten 
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som system yderst komplekst og svært at ændre på, på grund af den store sporafhængighed 
og dens status i samfundet. Automobilitetens store krav til menneskets fleksibilitet betragtes 
af Urry som en samfundsstruktur, der må nedbrydes, før en forandring kan blive mulig. Bilen 
har omkonfigureret civilsamfundet og dets tidsopfattelse til et automobiliseret tid/rum begreb 
(ibid.). 
 
4.4 Det sociotekniske system 
 
4.4.1 Sporafhængighed 
Sporafhængighed er den sociologiske tilknytning, der er til et bestemt socioteknisk system. Det 
er den gensidige afhængighed, der binder forskellige aktører sammen omkring et system. Ak-
tørerne handler ud fra forskellige brugerpræferencer og -forventninger. Ser vi på pendlertra-
fikken er der flere forskellige aktører, der fastholder pendlerne i bilerne. Dette er eksempelvis 
olieproducenter, bilproducenter, de regler og politikker, der er omkring afgiftssystemer til bi-
ler, infrastrukturen, vedligeholdelsesindustrien m.fl. Det er aktører, som er gensidigt afhængi-
ge af, at pendlerne fastholdes i bilerne, da aktørerne er afhængige af billismen for at fastholde 
en indtægt. Sporafhængigheden medvirker til, at det er meget vanskeligt at flytte pendlerne 
fra bilen over i det kollektive eller over på cyklen (Søndergård 2007). 
 
4.4.2 Jan Geels’ dynamiske multi-level model 
Jan Geels definerer et socioteknisk system som den systematiserende organisering af forbrug 
og produktion indenfor forskellige overordnede områder. Til forståelsen af dette har Geels 
udviklet den dynamiske multi-level model (figur 5, ibid.:297) også kendt som tre-trins model-
len. Modellen er bygget op omkring tre niveauer: 
• De teknologiske nicher 
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• Det styrende sociotekniske regime 
• Det sociotekniske landskab 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
De teknologiske nicher er de nye ideer, påfund og produktioner – et eksempel herpå er opret-
telsen af cykelsuperstierne. Dette tiltag kan ses som en nicheteknologi, der kan være medvir-
kende til at bryde med pendlernes sporafhængighed til bilen. 
De sociotekniske regimer er eksisterende teknologier. Disse teknologier reproducerer sig selv, 
og dermed er dette niveau stabilt, og nye teknologier vil blive afvist, idet disse bryder med den 
eksisterende rationalitet. Et eksempel på et socioteknisk regime er den kollektive trafik, hvor 
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der hele tiden bliver udbygget og rationaliseret. Opførelsen af metro cityringen vil være en 
medvirkende faktor til at videreudvikle den kollektive trafik og fastholde de brugere, der alle-
rede anvender kollektivt transport i dag. 
Det sidste niveau er det sociotekniske landskab. Dette niveau er et mere overordnet niveau og 
dækker over vores hverdagsliv og de politiske, normative og kulturelle forhold, vi lever under. 
Her placeres automobiliteten, hvor pendlerne er fastlåste i deres nuværende sporafhængig-
hed, og hvor det er kompliceret at flytte folk over i en anden transportform. Automobiliteten 
placeres på dette niveau, idet det at have en bil og transportere sig i, er normalen i vores sam-
fund, grundet kulturelle, politiske og normative forhold – som det, at staten giver befordrings-
fradrag til folk, som transporterer sig i bil. ARH foreslog i vores interview, at en måde at opløse 
denne sporafhængighed kunne være at indføre et særligt cykelbefordringsfradrag til pendlere, 
som transporterer sig på cykel (ARH 2012). 
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5. Analyse 
I dette afsnit vil vi analysere løsningsforslagene på trængselsproblemet i København set i for-
hold til det senmoderne menneske. Vi vil finde frem til en besvarelse af vores problemformule-
ring, og derved kigge på den samlede effekt disse forslag har, set i forhold til, hvordan træng-
selsproblematikken bliver bearbejdet i kommunen, og hvordan denne har effekt i befolknin-
gen. Dette gøres gennem inddragelse af planlægningsteori, John Urrys teori om mobilitet, An-
thony Giddens’ teori om senmodernitet og et interview med byplanlægger Anders Rody Han-
sen fra Center For Trafik, samt med supplerende empiri af Malene Freudendal-Pedersen. Vi vil 
desuden inddrage Frank Gehls’ teori om sociotekniske systemer, hvor automobiliteten som 
sagt er et eksempel på et sådant. 
 
5.1 Deltagerorienteret 
Der er sket en væsentlig udvikling inden for byplanlægningen. Hvor byplanlægningen tidligere 
tog udgangspunkt i at få gennemført og implementeret byudviklingen så hurtigt som muligt og 
uden inddragelse af for mange aktører, er der nu et krav fra politisk og samfundsmæssig side 
om at inddrage borgere, politikere, lokaludvalg og lignende aktører (ARH 2012). Deres fokus 
ligger naturligvis stadig på at få gennemført forskellige planer, men hvordan dette sker er ble-
vet vigtigere end tidligere. 
Som ARH påpeger, er der forskel på traditionerne hos de forskellige trafikplanlæggere. Hvor 
den ældre generation primært er fokuserede på at have en hurtig proces, er den yngre genera-
tion fokuserede på en “hel” by, hvor borgerne er inddraget i processen. Ifølge ARH, som tilhø-
rer den yngre generation, vil borgerinddragelse føre til en lykkeligere befolkning og en større 
lokal samhørighed, idet lokale interesser vil blive hørt og få indflydelse på lokalområdet. Man 
kan så at sige være med til at designe sit eget lokalområde og planerne får dermed en større 
grad af lokal forankring, såfremt borgerne er inddraget i processen. Den lokale befolkning er 
yderligere ”eksperter” på deres egne områder, hvilket byens planlæggere ikke er. De lokale 
udvalg og interesser kan derfor være vigtige at få inddraget, idet de ved, hvordan forholdene 
er, og hvad der er nødvendigt i de enkelte områder. 
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Selvom borgerinddragelse fører mange gode ting med sig, kan der også være en bagside af 
medaljen. Ifølge ARH kan den øgede borgerinddragelse være med til at forlænge en planlæg-
ningsproces og i værste fald være med til, at det planlagte projekt bliver droppet. Det kan der-
for ikke altid ses som en fordel med en høj grad af borgerinddragelse. 
Projektet “Bedre bus - bedre by” er et eksempel på en planlægningsproces, hvor borgerind-
dragelsen resulterede i en udskydning af projektet. Her blev borgerne først inddraget i en sen 
fase af planlægningsprocessen, hvor en stor del af projektet var planlagt i forvejen. Den sene 
borgerinddragelse resulterede desværre i, at projektet havde bevæget sig i en anden retning 
end det borgerne ønskede for deres bydel. De forskellige ønsker for bydelen resulterede altså 
i, at projektet indtil videre er blevet udsat på ubestemt tid. Dette illustreres med følgende citat 
fra ARH, hvor han omtaler de konsekvenser borgerinddragelsen kan have for et projekt: 
”Jamen jeg har selv haft æren af et projekt ude på Frederikssundsvej […] der gik 
man i gang, hvor man måske ikke var fokuseret nok på den lokale inddragelse og 
der blev skitseret nogle projekter, som var meget indgribende i vejmiljøet på 
Frederikssundsvej, og det kom jo selvfølgelig til nogens kendskab. Og derfra så 
gik vi fra at snakke noget med midterlagte busbaner og meget sådan hurtig bus-
trafik til, at man måtte stoppe projektet og sige, jamen vi er nødt til at lave en 
inddragelsesproces, hvor man kan høre, hvad kan de lokale fortælle os, at det er 
vigtigt at tage hensyn til rundt omkring. Så der kan man godt sige, at en mang-
lende inddragelse, eller da inddragelsen så kom, der vendte den i og for sig pro-
jektet i en anden retning.” (ARH 2012:96) 
Modstridende interesser fra borgere og planlæggere kan altså resultere i, at projekter må ud-
skydes eller forkastes. Her kan det påpeges, at en forkastelse af et projekt ikke nødvendigvis er 
en negativ handling, idet det givetvis ville være mere negativt at bruge borgernes skattekroner 
til at gennemføre et projekt, der ikke ønskes af borgerne – og som dermed ikke nødvendigvis 
vil blive taget godt imod og anvendt i dagligdagen. 
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Samfundet har udviklet sig meget fra dengang der var mindre grad af borgerinddragelse, til nu. 
Dette skyldes i særdeleshed også den teknologiske udvikling, der er fundet sted, ARH siger 
således: 
“Man kan sige tingene gik ikke så stærkt dengang på så mange parametre som 
det gør i dag.” (ARH 2012:100) 
Med dette tager ARH fat i problematikken omkring, at “jorden drejer så hurtigt” og udvikler sig 
i så hurtigt et tempo, at det er svært for planlægningen at følge med i praksis. Denne proble-
matik har flere gange medført, at forskellige projekter har måttet opgives, samt at alle projek-
ter må revideres løbende for at følge med udviklingen (ARH 2012). Desuden har det øgede 
krav om borgerinddragelse medført, at planlægningsprocessen tager længere tid, idet selve 
borgerinddragelsen er en lang proces. Forholdet omkring tidsperspektivet konkretiseres her: 
”AK (Anders Kejser): 
Har I oplevet det, at der har været sådan en situation, hvor man har været nødt 
til måske ikke at skrinlægge et projekt, men mere sådan justere det efterfølgen-
de? 
ARH: 
Jamen det er alle projekter i og for sig, oplever man det. At der er andre ting der 
er sat i gang, eller nye ting der kommer ind. Den der øvelse af at få tingene be-
sluttet, den kan være ret vanskelig. Det er klart jo større projekterne er, jo mere 
komplekse de er.” (ARH 2012:102) 
ARH oplever altså, at det at gennemføre og implementere et projekt i virkeligheden kan være 
en vanskelig proces. Tidligere i interviewet har ARH redegjort for det forhold, at man tidligere, 
hvor borgerinddragelse ikke var et krav, hurtigere kunne implementere et projekt. 
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5.2 Rationalistisk 
I princippet “burde” det største og dyreste projekt også være det foretagende, som ville have 
den største mærkbare effekt på trængslen og de dertilhørende utilsigtede konsekvenser, og de 
billigere foretagender må derfor “logisk” have en mindre effekt. 
Den nye metro cityring koster cirka 23 mia. kr., og vil ifølge ARH kun forbedre trængslen med 
0,1 % i Indre By. 
Som ARH fremhæver om metro cityringen, er den primært bygget for at København fremstår 
som en moderne metropol og ikke så meget for at løse trængselsproblemet: 
“Som udgangspunkt er den jo pokkers effektiv til at transportere mange menne-
sker. Det er jo princippet, derfor er den jo fornuftig kan man sige. At skabe den 
der højklassede kollektive trafik. Alle andre byer, som gerne vil kalde sig metro-
poler har en metro i en eller anden form.” (ARH 2012:90) 
Såfremt metro cityringen hovedsageligt er bygget for at kunne skabe en status af metropol, er 
det et forhold, som er modstridende med KKs vision om at mindske trængslen og flytte flere 
over i den kollektive transport og over på cyklerne (ARH 2012). Her kunne man fristes til at 
stille spørgsmålstegn ved, hvorvidt pengene kunne være blevet brugt bedre, og man derved 
havde fået mere udbytte af disse. 
Metro cityringen er overvejende planlagt ud fra den rationalistiske planlægningsmetode, idet 
der stort set ikke har været nogen form for borgerinddragelse (ARH 2012). Det, at der ikke har 
været borgerinddragelse, vurderer vi som værende en medvirkende faktor til, at metro cityrin-
gen ikke ventes at få nogen revolutionerende effekt på trængslen. Denne vurdering bygger på 
det forhold, at der ved manglende borgerinddragelse ikke er taget højde for, hvad borgerne 
selv vurderer er nødvendigt for, at de bevæger sig fra bilen og over i den kollektive transport - 
altså hvad der skal til for at bryde det sociotekniske system, de er en del af. 
Hvis man kigger på forskellige fordele ved brug af den rationalistiske planlægningsmetode, 
sikrer man først og fremmest en hurtig gennemførsel af det pågældende projekt, idet man ikke 
har “forstyrrende” elementer i form af borgerhøringer og andre udefrakommende faktorer. 
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Derved kan planlæggerne få implementeret præcis den plan, som de ønsker for byen, og få 
gennemført dette i et så hurtigt tempo som muligt og dermed have kontrol over den røde tråd 
i den samlede planlægning. Den ældre generation af planlæggere hælder meget til denne ar-
bejdsmetode, da de så har fuld kontrol over forløbet: 
“Af gode grunde har jeg kun de der historier om hvor godt alting det var før, for-
talt fra mine kollegaer, som har været her i mange år. Så lige præcis hvor lang 
tid (ved jeg ikke, red), alting var jo bedre dengang.” (ARH 2012:100) 
ARH fremhæver det forhold, at særligt den ældre generation oplever, at borgerinddragelsen 
har besværliggjort planlægningsprocessen. Deres oplevelse er, at den rationalistiske planlæg-
ningsmetode er bedre i forhold til at få gennemført planlægningen og implementeret nye pro-
jekter. 
Modsat er der dog en række ulemper ved den rationalistiske planlægning. Ud fra teorien vur-
deres det, at særligt risikoen for en svag lokal forankring er en central ulempe for denne plan-
lægningsmetode. Denne risiko opstår, idet borgerne ikke får noget tilhørsforhold til projekter-
ne, fordi de ikke bliver inddraget i planlægningsprocessen og dermed ikke får fornemmelse for 
hvad det er, der er ved at ske i deres lokalområde. Derudover er det også problematisk, at den 
rationalistiske planlægningsmetode ikke tager særlige hensyn til lokale forhold. 
Ovenstående ulemper er medvirkende til, at det bliver særligt vanskeligt at bryde med de so-
ciotekniske systemer, idet de forskellige aktører i det sociotekniske system, ikke bliver inddra-
get i planlægningen, og dermed ikke får mulighed for at give deres besyv med i forhold til, 
hvad der skal til for at ændre systemet. Den manglende inddragelse af disse aktører vil dermed 
risikere at medvirke til, at aktørerne vil holde ekstra fast i den “gamle” måde at transportere 
sig, og dermed modvirke, at det nye initiativ, som f.eks. metro cityringen, bliver accepteret og 
anvendt i hverdagslivet - og altså bliver en del af det sociotekniske landskab. 
Et yderligere kritikpunkt i forhold til den rationalistiske planlægning er det forhold, at det er en 
ældre form for planlægning, som ikke længere er samfundsmæssigt accepteret. ARH siger så-
ledes: 
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”Det (borgerinddragelse, red.) er både et politisk krav, men også et samfunds-
mæssigt krav kan man sige, at den enkelte borger skal høres, og det er jo så igen 
en udfordring.” (ARH 2012:96) 
Der bliver altså fra politisk og samfundsmæssig side set skævt til projekter planlagt uden bor-
gerinddragelse. Derudover har det senmoderne menneske også en voksende forventning til at 
blive inddraget og være med i udviklingen og planlægningen af dets lokalområde. Der kan dog 
stilles spørgsmålstegn ved, hvorvidt planlæggerne og politikerne skal tage hensyn til, hvilke 
krav borgerne stiller - men i sidste ende har det for politikerne stor betydning, da det er fra 
borgerne, de skal hente deres stemmer. Dermed gælder det for politikerne om at sørge for, at 
borgerne er så tilfredse som muligt. Dette er muligvis en af bevæggrundene til, at politikerne 
stiller voksende krav til borgerinddragelse. Andre bevæggrunde er f.eks. det forhold, at borger-
inddragelse er medvirkende til at skabe bedre lokal forankring for projektet - og dermed får 
politikerne mere valuta for deres investeringer, idet flere i så fald må forventes at benytte sig 
af de nye transportformer som f.eks. cykelsuperstierne. 
Vores vurdering er, at den rationalistiske planlægningsmetode grundlæggende er en forældet 
måde at planlægge på. Dog kan det i forhold til nogle projekter være hensigtsmæssigt at an-
vende denne planlægningsmetode. I forhold til metro cityringen er det særligt effektivt at an-
vende denne planlægningsmetode når man planlægger, hvor de forskellige metrostationer 
konkret skal ligge. Her er den rationalistiske planlægning effektiv, fordi man gennem denne 
planlægningsmetode kan eliminere nimby-diskussioner2, som ellers kan være forstyrrende for 
denne planlægning. Ser vi på den konkrete planlægning omkring metro cityringen finder vi dog 
eksempler på nimby-bevægelser, trods den manglende indflydelse. Her har flere aktører fun-
det sammen i protestgrupper mod de forskellige metrostationer, f.eks. kæmpede en gruppe-
ring mod en metrostation ved Gammel Strand. Dette kan ses som et eksempel på det voksen-
                                                          
 
2 Betegnelsen nimby henviser til begrebet Not In My BackYard, som karakteriserer folkets deltagelse ud 
fra særinteresser (Agger 2005:61) 
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de krav fra befolkningen om at blive hørt. I forhold til hvor selve metro cityringen skal gå, ville 
det dog have været givtigt med mere borgerinddragelse. Dette leder os hen til den inkremen-
telle planlægningsform, som netop er en blanding af den kommunikative og den rationalistiske 
planlægningsmetode. 
 
5.3 Inkrementel 
Ved den inkrementelle planlægningsmetode er der naturligvis både fordele og ulemper. Et af 
de positive aspekter ved denne planlægningsform er, at borgerne bliver hørt, samtidig med at 
eksperterne stadig har styringen og kontrollen med projektet. Man opnår en mellemvej mel-
lem forskellige planlægningsformer, og ifølge nogle teoretikere opnår man den ideelle arbejds-
form mellem borgerhøringer og ekspertviden. Man kan bibeholde den røde tråd i kommunens 
planlægningsstrategi, idet eksperterne har kontrollen, samtidig med, at borgerne er inddraget i 
de enkelte projekter - derved har man skabt størst mulighed for den lokale forankring. 
Samtidig med disse fordele er der også visse ulemper ved denne planlægningsform. Idet man 
både skal have borgerne og eksperterne inddraget, kan der opstå visse komplikationer mellem 
de forskellige aktører. Det gælder om at finde den gyldne mellemvej, hvor man finder balancen 
mellem de forskellige interessenter. I denne proces kan det være svært at finde den korrekte 
konstellation og balance mellem hvem der bestemmer og styrer hvilke dele af planlægningen. 
Der kan derved opstå et dilemma, hvis flere interessenter vil bestemme over hinanden, og 
dette kan give problemer i både planlægnings- og implementeringsfasen. Det er ikke på for-
hånd delt op i hvem, der bestemmer hvad - og skillelinjerne kan derfor fremstå uklare mellem 
de forskellige interessenter. Dette er formentlig det største potentielle problem ved denne 
planlægningsmetode. 
Et eksempel på en inkrementel planlægningsproces er cykelsuperstierne. Her er forskellige 
aktører, f.eks. omegnskommuner og KK, gået sammen i forsøget på at finde et alternativ til de 
mange pendlere i bil. I denne proces har man haft en ide om, at man ville forbedre forholdene 
for cyklisterne via implementering af cykelsuperstier. I arbejdet med hvorledes cykelsupersti-
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erne skulle udføres, har man inddraget borgere bl.a. via testpersoner og undersøgelser af, 
hvad der skal til for at flere pendlere vil vælge at tage cyklen fremfor bilen. 
Cykelsuperstier er relativt billige at gennemføre - mellem 413 og 875 millioner kroner (Link 5). 
Selvom dette initiativ er forholdsvist billigt at gennemføre, har vi at gøre med et projekt, som 
vil have en flerstrenget betydning for samfundet. 
Målet for cykelsuperstierne er at få 30 % flere cykelpendlere på ruter over 5 km i 2015 (Link 5). 
Hvis dette mål opnås vil det for det første få betydning for trængslen, idet man må forvente, at 
den øgede trafik på cykelstierne bl.a. stammer fra bilismen. For det andet vil det få betydning 
for folkesundheden, da den øgede cyklisme naturligvis vil føre til en bedre sundhed i befolk-
ningen. 
I forhold til gevinsten er det ikke et særlig dyrt projekt sammenlignet med metro cityringen, 
men det vil have større indflydelse på pendlerne. Til gengæld har metro cityringen et prestige-
aspekt i sig, som cykelsuperstierne ikke har i samme grad, dog kan de have indvirkning på Kø-
benhavn som verdens bedste cykelby, som er kommunens officielle mål (Link 13). 
Initiativet omkring cykelsuperstierne er blevet fulgt op af et borgerinitiativ omkring cykelbus-
ser – hvilket betyder, at man mødes og følges ad til og fra byen for at minimere problematikker 
med vind og ”ensomhed” i trafikken. ARH oplever, at sådanne initiativer, som skabes nedefra 
kan have stor effekt og hjælpe til løsning af et konkret problem, og han siger således: 
“Der er jo masser af tiltag, som opstår nedefra, som kan have ligeså stor effekt 
som noget af det vi kan finde på oppefra, hvis man skal sætte det sådan op. Alt-
så, folk har fundet en praktisk løsning på et problem eller hvad kan man sige. El-
ler får lidt mere ud af at følges ad på den måde, så det er da glimrende.” (ARH 
2012:94) 
Hele cykelstrategien med cykelsuperstier og senere indførelse af cykelbusser kan altså ses som 
en god synergi og godt samarbejde mellem planlæggere og forskellige lokale aktører. 
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5.4 Giddens og de senmoderne mobilitetsformer 
“At leve et senmoderne liv fordrer et vist niveau af mobilitet. Vi skal være i stand 
til at komme rundt hurtigt, være fleksible og parat til at flytte os på et sekund, 
men allervigtigst skal vi have muligheden for mobilitet, således at ideen om alle 
de potentialer der er en del af hverdagslivet kan overholdes.”  (Freudendal-
Pedersen 2007:119) 
I forbindelse med udviklingen af teknologier, er der også sket en udvikling i transportteknolo-
gien. Det senmoderne menneske stiller i dag andre krav til, hvad et transportmiddel skal kun-
ne, og hermed krav til, hvordan mennesket skal kunne mobilisere sig. Giddens argumenterer 
for, at det senmoderne samfund er præget af en adskillelse af tid og rum. Denne adskillelse af 
tid og rum har også indflydelse på Giddens’ begreb om, at der sker en udlejring af de sociale 
relationer. Adskillelsen af tid og rum stiller krav til mobilitetsformerne, idet disse skal kunne 
følge med udviklingen. Ifølge Giddens behøver tid og rum ikke længere at hænge sammen, da 
det i dag, via den nye forbedrede teknologi, er muligt at opholde sig flere steder uden en 
egentlig fysisk tilstedeværelse: 
”På denne måde bliver vi uafhængige af rummet, eller som Giddens også siger, 
af stedet.” (Rasborg 1998:48) 
Denne adskillelse af tid og rum har også indflydelse på Giddens’ begreb om, at der sker en 
udlejring af de sociale relationer – idet hastigheden i det sociale liv er med til at formindske 
afstanden mellem tid og rum (Freudendal-Pedersen 2007). 
Som nævnt i vores afsnit om Urrys teori om automobiliteten beskriver han netop bilen som et 
rum med de teknologiske muligheder for konstante informationsopdateringer og kontakt, og 
dermed også muligheden for at kunne være til stede andre steder, mens man transporterer 
sig. I bilen er det muligt at opholde sig i et rum, mens man passerer forskellige steder - man 
rykker altså rummet med sig på tværs af tiden. Freudendal-Pedersen siger således: 
“Mobiliteten bliver måden, hvorpå det senmoderne menneske bevarer mulighe-
den for at følge med i en kompliceret og hurtig verden. Dermed er det ikke læn-
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gere udelukkende stedet, hvor man skal hen, men også det at man har mulighe-
den for at være mobil og på farten, der får en betydning.” (Freudendal-Pedersen 
2007:55) 
Det senmoderne samfunds adskillelse af tid og rum stiller som nævnt krav til teknologiudvik-
lingen af forskellige mobilitetsformer, idet der fra det senmoderne menneske stilles krav om at 
kunne transportere sig hvorhen man vil, samt et krav om at have frihed til at ændre planer i 
sidste øjeblik. Alt dette er med til at skabe et behov for en mobilitetsform, som er meget flek-
sibel (Freudendal-Pedersen 2007). I dagens samfund rummer bilen særligt denne egenskab, 
idet bilen står til individets frie afbenyttelse og ikke skal passes ind i en køreplan. Dette forhold 
omkring fleksibilitet hænger desuden sammen med Urrys opdeling af tiden i øjeblikkets tid og 
klokkens tid. Det skift, der er sket, hvor det senmoderne menneske er gået over til i høj grad at 
leve efter øjeblikkets tid, har været medvirkende til at trængsel på vejene og den kollektive 
transports køreplaner er blevet en hindring for det senmoderne menneskes frihed, idet disse 
forhold netop forholder sig til klokkens tid, og dermed mindsker det senmoderne menneskes 
mobilitet. 
Som nævnt i teoriafsnittet er senmoderniteten præget af til- og fravalg, som kan siges at være 
med til både at skabe individets identitet og hverdagsliv (Freudendal-Pedersen 2007). Forhol-
det omkring den øgede refleksivitet medvirker til, at det senmoderne menneske bliver mere 
opmærksomt på, hvordan det skal agere. Den viden, vi får, giver os bedre forudsætninger for 
at vurdere fordele og konsekvenser ved mobiliteten. Når vi får mere viden vil vi tage nogle 
andre valg. Disse valg får betydning for vores livsstil, og dermed for hvilken mobilitetsform vi 
vælger, idet forskellige mobilitetsformer er med til at sende forskellige signaler. Vi bliver altså 
bevidste om automobilitetens fordele og konsekvenser, og her kan det tænkes, at individet 
overvejer, hvorvidt det ønsker at være miljøbevidst eller sikre sin egen tidsdisponering. 
Toget kan også siges at være en af de mobilitetsformer, som lever op til kravet om adskillelse 
af tid og rum. I et tog er det muligt at opholde sig i et rum, mens man passerer tværs gennem 
landskabet. Toget indeholder desuden muligheden for at kunne lave andre ting, mens man 
transporterer sig. Eksempelvis åbner toget endnu mere op for en adskillelse af tid og rum, da 
det f.eks. er muligt at holde møde over sin computer med kollegaen, som befinder sig et andet 
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sted. Det senmoderne menneskes måde at leve på har altså stillet krav til, at mobilitetsfor-
merne ikke længere blot skal transportere os fra A-B. Disse skal også give mulighed for at rejse 
på tværs af tid og rum, samt at kunne opretholde kontakten med omverdenen, at arbejde osv., 
mens man flytter sig. Dermed opstår de nye behov for mobilitet og fleksibilitet som Urry også i 
høj grad berører. 
Senmodernitet er som tidligere beskrevet præget af en udlejring af de sociale relationer, hvil-
ket har resulteret i en øget individualisering. Dette kan kobles sammen med Urrys teori om 
brugen af bilen som et privat rum (quasi private). Senmoderniteten skaber fokus på det enkel-
te individ og dettes udvikling. Bilen giver mulighed for rendyrkelse af individualiteten, idet man 
befinder sig i sin egen lille bobbel, hvor man ikke skal tage stilling til andre individer, men ude-
lukkende til sig selv og sine egne handlinger. Mobilitet er en forudsætning for, at individet kan 
leve i øjeblikkets tid og skabe sin egen udvikling og identitet (Freudendal-Pedersen 2007). 
Dermed skaber senmoderniteten ikke kun krav til mobilitetsformerne, men også i høj grad til 
individerne. Mange presses ud i automobiliteten, da den er blevet en forudsætning for at kun-
ne leve i øjeblikkets tid. Det handler i det senmoderne om at kunne være i stand til at komme 
hurtigt rundt, holde sine relationer ved lige, og deltage i de fællesskaber, der definerer en som 
person. Alt dette medvirker til ideen om det gode liv (Freudendal-Pedersen 2007). 
 
5.5 Urrys løsning på automobilitetens negative konsekvenser 
Urry kritiserer som sagt de negative konsekvenser automobiliteten har skabt for samfundet. 
Han mener, systemet har omkonfigureret civilsamfundet til et automobiliseret tid og rum be-
greb. Dette er sket på baggrund af det behov for fri mobilitet og fleksibilitet, systemet har 
skabt for det senmoderne menneske. I ”Sociology beyond societies – mobilities for the twenty-
first century” gør Urry det klart, at han ikke mener, der er brug for automobiliteten i det om-
omfang, det har i dag. Urry har derfor udarbejdet seks teoretiske punkter til, hvorledes man 
kan komme automobiliteten til livs, og derved ændre ved menneskets mobilitetsvaner. Urry 
kalder sit løsningsforslag til opgøret med automobiliteten “The post car system”. 
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Urrys seks punkter må i høj grad betragtes som et af historiens største systemskifter, hvis det 
realiseres, og vi mener, at det er på grænsen til det utopiske. Dette skal ses på grundlag af det 
sociotekniske system, vi tidligere har defineret som tagende udgangspunkt i automobiliteten. 
 
5.5.1 Urrys seks punkter: 
1. Ny type brændstof til biler og offentlig transport, og samtidig gøre det attraktivt, så 
folk har en grund til at skifte transportform. 
2. Nye materialer til at bygge biler, som kan nedsætte vægten betydeligt, så biler kan kø-
re længere. 
3. Afprivatisering af biler som quasi private rum. Bilen skal ikke være så individuelt base-
ret som et transportabelt hjem, som han mener, det er. 
4. Delebiler, flere personer i bilerne er godt for trængslen, og at gøre bilen til et fælles-
gode frem for et privatgode. Bilproducenten skal være ansvarlig for bilen fra vugge til 
grav. 
5. Massiv investering i den kollektive trafik og mere fokus på offentlig transport og cykler 
frem for biler i planlægningen. 
6. Via teknologi nedsættes behovet for pendling ind og ud af byerne - arbejde hjemme-
fra, pendlerarbejdspladser mm. 
(Urry 2004) 
I henhold til vores problemformulering stiller vi os kritisk til, hvorledes et par af Urrys punkter 
vil have nogen mærkbar effekt på det konstant stigende trængselsproblem. Punkt et og to 
beskæftiger sig med en omlægning af bilens system, hvilket vil resultere i et mere bæredygtigt 
transportmiddel, som vil tilgodese miljøet. Da vi ikke mener, at disse to punkter har indflydelse 
på en minimering af trængslen, vælger vi ikke at beskæftige os med disse punkter. Det er dog 
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vigtigt at pointere, at Urry er af den overbevisning, at en omvæltning af systemet kun er mulig 
ved opfyldelse af alle seks punkter. 
Punkt tre omhandler afprivatisering af bilen. Dette betyder som beskrevet i vores teoriafsnit, 
at der i forbindelse med brugen af automobilitet opstår et quasi privat rum. Bilen opfordrer 
ikke til social kontakt, da der i bilen ikke er mulighed for øjenkontakt med omverdenen. Ifølge 
Simmel er øjenkontakten med til at skabe gode sociale relationer mellem folk, da man med et 
blik altid sender et blik tilbage, og herved skabes der social interaktion. Med bilens private rum 
og lukkethed, hvor der ikke er mulighed for øjenkontakt, er der derfor ikke mulighed for, at 
denne form for sociale relationer kan opstå. Benytter man sig af en delebil, er der større mu-
lighed for, at der kan opstå sociale relationer, idet individerne, som sidder i bilen, har mulighed 
for at opnå øjenkontakt med hinanden. Der finder dog stadig en begrænsning sted i forhold til 
andre trafikanter og omverdenen. Her er altså tale om et vigtigt sociologisk aspekt, der til dels 
fjerner den anonymitet, Urry også beskæftiger sig med. 
Vi har tidligere omtalt, hvordan bilen er blevet til mere end blot et transportmiddel, i den for-
stand, at føreren kan gøre sit private rum i bilen ligeså behageligt som sit almindelige hjem, 
noget vi grundet sporafhængigheden til automobiliteten ikke vurderer, at den gængse bilejer 
frivilligt vil give afkald på. Dette leder os til Urrys fjerde punkt omkring afprivatisering af bilen. 
Dette mener vi til gengæld er yderst relevant i forhold til Urrys punkt tre og vores problemstil-
ling. Som beskrevet i teoriafsnittet betragter Urry bilen som et privat gode i form af det for-
brugsmønster, det er blevet til. Her er Urry fortaler for delebiler og generel afskaffelse af bilen 
som individuelt eje. Urry mener, at man må gøre det uattraktivt at eje sin egen bil, så menne-
sket i stedet vil benytte sig af delebiler. Dette skal til gengæld gøres så attraktivt som overho-
vedet muligt, eksempelvis ved økonomisk kompensation til delebiler eller separate vejbaner til 
delebiler for at undgå trængslen. 
Vi mener her, at der i høj grad ligger et ansvar hos bilproducenterne som Urry ikke forholder 
sig realistisk til i sin teori. Urry mener, at bilproducenterne skal eje bilen fra start til slut, hvilket 
vil betyde, at man slet ikke ejer bilen, men lejer den i stedet. Hvis man tænker på hvilket om-
fang bilindustrien har i dag, er det utrolig svært at forestille sig, hvordan dette skal kunne lade 
sig gøre. Det største spørgsmål er, om denne løsning overhovedet vil løse trængselsproblemet, 
Samfundsvidenskabelig Bacheloruddannelse, 2.semester, gr. 2, hus K.1.2, Roskilde Universitet 
”Bilernes København?” – afleveret 31. maj 2012 
 
60 af 119 
 
 
da det, at man lejer bilen ikke nødvendigvis er med til at mindske brugen af biler. Her må man 
også tænke på det behov for fleksibilitet og fri mobilitet som automobiliteten har skabt. 
Spørgsmålet må derfor være om bilejere, og i høj grad familier, virkeligt vil være omstillingspa-
rate til en sådan begrænsning af deres fleksibilitet, hvis de hver gang de skulle bruge bilen skul-
le booke den i forvejen, og altså miste den frihed i tidsperspektivet som bilen tilbyder i dag. 
Hvis dette skal blive aktuelt er man nødt til at se på de alternativer, der eksisterer til bilen - 
især den offentlige transport. 
Urrys femte punkt omhandler, at der skal være en massiv investering i den kollektive trafik - 
hvilket skal skabe mere fokus på cykler og offentlig transport. Ved at forbedre den offentlige 
transport og skabe bedre cykelvilkår, mener Urry, at man kan flytte mennesker fra det ene 
transportmiddel til det andet. Det er frem for alt vigtigt at gøre den offentlige transport attrak-
tiv - både i form af pris, udseende og effektivitet. Et forhold, som har stor betydning for, hvor 
mange, som bruger de offentlige transportmidler, er prisen. Er prisen på transporten over-
kommelig, vil flere benytte sig af dette tilbud. Prisen hænger i høj grad sammen med mobili-
tetsformens effektivitet. Prisen på transportmidlet kan være nok så billig, men hvis transport-
formen ikke er effektiv, og opfylder det senmoderne menneskets krav til mobilitet og teknologi 
(se ovenstående under Giddens), vil forbrugeren foretrække bilen i stedet. 
Nogle vil påstå, at den offentlige transport er knap så attraktiv, da man er nødt til at færdes i 
det offentlige rum, og dermed mister det privatliv, som finder sted i bilen. Udover dette er den 
offentlige transport altid hængt op på et bestemt klokkeslæt, hvilket er med til at gøre indivi-
det afhængig af omverdenen og tiden - hvorimod man i en bil er uafhængig af tiden, idet man 
her har mulighed for at leve efter øjeblikkets tid. 
En fordel ved bilen er desuden, at man opnår dør til dør mobilitet – altså at man køre helt hen 
til ankomststedet, hvorimod man med offentlig transport ofte er nødt til at gå det sidste styk-
ke, da det er de færreste offentlige transportmidler, som kører lige til døren. Her spiller plan-
lægningen i høj grad ind. Urry definerer automobilitetens indvirkning på det offentlige rum 
som en transformation til “den offentlige vej”. Hvis vi skal bryde væk fra automobiliteten, kræ-
ver det et skift i planlægningen, hvor den offentlige transport og cyklerne er i centrum frem for 
bilerne 
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Ifølge Urry er det også vigtigt, at man gør cyklerne attraktive, her tages udgangspunkt i infra-
strukturen. Det er vigtigt, at cykelstierne ikke er ustabile og snævre, da det skal være nemt at 
komme frem, når der er mange, som ønsker at benytte sig af de samme ruter. Hvis infrastruk-
turen og dermed cyklens fremkommelighed forbedres, er der større sandsynlighed for, at bor-
geren vil vælge cyklen i stedet for bilen. Cyklen kan argumenteres for at være en god måde at 
transportere sig på i det senmoderne samfund, da man selv bestemmer, hvornår man har lyst 
til at tage af sted, støtter den op om Giddens’ teori om, at det senmoderne samfund er præget 
af adskillelse af tid og rum. Desuden skaber cyklens fleksibilitet mulighed for at leve i øjeblik-
kets tid. 
Urrys sjette punkt indeholder ideen om, at bedre teknologi vil resultere i en reduktion af pend-
ling ind og ud af byen. Det skal forstås på den måde, at folk ikke behøver pendle gennem knu-
depunkter hver dag. Ved hjælp af den moderne teknologi kan pendlerture spares væk, da man 
som Giddens påpeger, kan være til stede flere steder på én gang. Eksempelvis kan man hjem-
mefra på sin computer via internettet være til stede på sit arbejde. 
I forhold til Urrys punkt seks, kan man kigge på det alternative løsningsforslag som ARH næv-
ner - nemlig pendlerarbejdspladser. Dette er arbejdspladser liggende decentralt, delt mellem 
flere virksomheder. Ved decentrale arbejdspladser slipper medarbejderne for den lange trans-
port til virksomhedernes hovedkvarterer, og kan i stedet mødes lokalt, hvor de bor - men sta-
dig arbejde for en virksomhed. De ansatte har almindelige kollegaer - men fra andre selskaber. 
Alt dette skaber en gevinst for alle parter, da medarbejderne føler sig knyttet lokalt sammen 
med andre og slipper for lang transporttid, samtidig med, at virksomheden stadig har medar-
bejderen tilknyttet. Yderligere har samfundet den gevinst, at de slipper for trængslen i byerne, 
samtidig med, at man kan skabe den tidligere omtalte lokale forankring og samhørighed til 
lokalområdet. Denne form for arbejde kan også kobles sammen med Giddens’ teori om adskil-
lelse af tid og rum - da man kan sige, at arbejdspladsen ikke længere er bundet op til et be-
stemt sted. 
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5.6 Sociotekniske systemer 
Som tidligere nævnt er automobiliteten et yderst komplekst socioteknisk system. Det er om-
fangsrigt, og pga. systemets størrelse svært at påvirke. Automobiliteten beskæftiger mange 
mennesker i forskellige brancher på verdensplan, og kernen i dette system er bilen, som i dag 
har fået en vigtig rolle i verden. Bilen har udviklet sig til at blive en vigtig del af samfundet både 
pga. dens funktionalitet, men også pga. den status man opnår som bilejer, samt det antal 
mennesker, den beskæftiger direkte, samt indirekte. 
Oveni dette er automobiliteten en stor indtægtskilde for den danske stat, samt KK: i 2011 tjen-
te staten 29.6 mia. kr. i motorkøretøjsafgifter, hvilket er cirka 10 % af det samlede afgiftspro-
venu for den danske stat (Link 14). Desuden tjente KK alene ca. 160 mio. på p-afgifter i 2011 
(Link 15). Disse tal viser, hvordan automobiliteten i høj grad er et dilemma for både staten og 
KK, da disse indtægter er vigtige i budgettet, selvom man i fremtiden gerne vil være en grøn 
by. Staten og kommunen kan havne i et dilemma, hvor de skal vælge, hvorvidt de vil sanktio-
nere og dermed forsøge at “presse” folk ud af bilerne og til at bruge det offentlige eller cyklen. 
Fravalget af bilen kan resultere i, at KK vil miste dele af deres indtægter. Det er derfor ikke kun 
det enkelte individ, der er “fanget” af automobilitetens sporafhængighed, men ligeledes sam-
fundet og dets mange niveauer samt forskellige aktører. 
Dette sociotekniske system er vokset eksponentielt siden 1950’erne, og i Danmark samt i Kø-
benhavn er bestanden ligeledes vokset. Som det ses på figuren herunder (Figur 6), er antallet 
af biler støt stigende (på nær under oliekrisen omkring 1980), hvilket har medført, at infra-
strukturen har været prioriteret højt til fordel for bilismen, både i Danmark og i resten af ver-
den for at kunne følge med og gøre “plads” til dette stadig voksende system. 
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Figuren viser, hvor stor en del af befolkningen, der har taget bilen til sig, og nedenstående citat 
af Malene Freudendal-Pedersen viser, vigtigheden som bilen har fået i hverdagen: 
”Bilen er for mange blevet en forudsætning for hverdagslivet, som skaber mulig-
heder og forestillinger om muligheder. Således er der skabt en tæt forbindelse 
mellem frihed og privatbilisme.” (Link 16) 
Når bilismen er blevet til det den er i dag - “en menneskeret” - er det utrolig svært at omstille 
systemet til noget andet end automobilitet. Bilen er koblet direkte til folks hverdag og dermed 
deres adfærd og det stigende behov for fleksibilitet og frihed i mobilitetsmønstre. 
Urrys punkter må betegnes som teknologiske nicher til at ændre automobilitetens overrum-
pling af dens omgivelser i tråd med Geels model. Urry pointerer, at alle disse punkter skal ud-
føres samtidig før det vil få den ønskede virkning, ellers vil det have svært ved at vinde indpas i 
en større skala. 
Urrys seks punkter vil resultere i en ændring af mobilitetsvanerne - fire af disse punkter har 
stor indflydelse på vores problemstilling, og kan være med til at skabe mindre trængsel i Kø-
benhavn. Fælles for de fire punkter er, at de alle er eksempler på mobility management, hvil-
ket skaber en mere glidende overgang til disse nye tiltag. De er alle nicheteknologier, der alle-
rede eksisterer, men i høj grad bør udvides ved store investeringer og massiv markedsføring, 
der skal vise, hvor attraktivt dette kan være i forhold til bilen. 
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Man kan stille spørgsmål ved om verdenssamfundet, staten og den enkelte kommune er i 
stand til at lave så markante og drastiske ændringer, der skal til for at gøre “op” med automo-
bilitetens utilsigtede konsekvenser som Urry igennem sine seks punkter vil gøre op med. 
 
5.7 Delkonklusion 
I interviewet med ARH pointerede han, at det er et mål og en vision for KK, at en tredjedel af 
transporten skal stamme fra cyklismen, en tredjedel skal stamme fra bilismen og den sidste 
tredjedel skal tage den offentlige transport. Igennem vores analysere er vi nået frem til, at 
borgerinddragelse er det bedste værktøj til at kunne opnå denne målsætning. Det vil åbne 
dørene op for en bedre lokal forankring for et givent projekt, samt skabe en større motivati-
onsfaktor for kommunens borgere i at engagere sig i byens infrastruktur. Samtidig vil denne 
planlægningsmetode også resultere i, at befolkningen bliver mere tilfreds og accepteret. Cykel-
superstierne er et tydeligt eksempel på, at borgerinddragelsen har været en medvirkende fak-
tor til at skabe en løsning, som passede til lokalområdet og kommunen. Borgerinddragelsen er 
desuden medvirkende til, at de forskellige aktører - her indbyggerne i København samt kom-
munen - kan samarbejde henover de niveauer, de normalt befinder sig på inden for de socio-
tekniske systemer, og dermed i fælleskab forsøge at ændre disse. Hvis man medtænker mobili-
ty management i denne planlægningssammenhæng opstår der en dialog og en bedre forståel-
se med brugerne af de nicheteknologier, man forsøger at videreudvikle til det bedre. På denne 
måde vil det blive mere opnåeligt at indfri de behov indenfor mobilitet som det senmoderne 
samfund skal indeholde. 
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6. Diskussion 
6.1 Mobility management 
Ifølge ARH arbejder KK ud fra dette mål og denne vision: 
“[...] overordnet mål for, at vi kan fordele transporten med ca. en tredjedel på cykler, 
cirka en tredjedel i kollektiv, som minimum de to og så maksimalt en tredjedel i bil... “ 
(ARH 2012:89) 
Man kan diskutere, om det overhovedet er muligt for København at opnå dette fremtidsper-
spektiv, da der her er tale om vaner, som er dybt indgroede i individerne og samfundet, man 
beskæftiger sig med, og disse er som førnævnt svære at ændre på. ARH påpeger også dette i 
interviewet - at planlæggerne har det in mente, at der kan være indarbejdede vaner hos den 
enkelte, nemlig hvordan man transporterer sig. Disse indgroede vaner er en del af den sporaf-
hængighed Geels omtaler i sin model om det sociotekniske system. Spørgsmålet er altså, hvad 
der skal til for at bryde med denne sporafhængighed. En af tingene kunne være kommunikativ 
planlægning kombineret med mobility management, som ARH også berører i interviewet: 
“Vi har en masse i gang omkring det der man kalder mobility management, udnytte in-
frastrukturen bedre, altså få virksomhederne til at forholde sig til, hvordan deres med-
arbejdere transporterer sig, til om de kunne have fordele eller ulemper ved at gøre no-
get andet.”(ARH 2012:111) 
Som beskrevet i teoriafsnittet omkring mobility management og i analysen, er dette en af de 
planlægningsmetoder, der kan hjælpe til en glidende overgang ved at tage udgangspunkt i de 
allerede eksisterende transportsystemer og optimere og effektivisere disse. KKs udviklingsråd 
(HUR) arbejder med tre punkter, når det gælder mobility management: 
 
• Behovet for transport 
• Valg af transportmåde 
• Transport i et tidsperspektiv for at bekæmpe myldretidsscenarier bedst muligt 
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På denne måde forsøger de altså at påvirke folks daglige mobilitetsmønstre, og få dem til at 
tænke anderledes over, hvordan de skal transportere sig. Kommunen prøver i høj grad at mo-
tivere og få virksomhederne til at bruge den offentlige transport hyppigere i stedet for bilen. 
Dette gør de gennem oplysning om erhvervskort og andre fordele, som en virksomhed kan 
have ved at udnytte mobility management. Gennem denne form forsøger kommunen at få 
virksomhederne til at skabe en transportkultur, hvor medarbejderne tænker over deres trans-
portform (ARH 2012). Man kan derfor argumentere for, at der er en “gulerod” at hente for 
kommunen, virksomhederne, medarbejderne og generelt alle, der færdes i byen, da trængslen 
nedsættes. Endnu et eksempel på mobility management er cykelbefordringsfradraget, der kan 
være en måde, hvorpå man kan flytte folk fra bilen til cyklen. 
I Danmark er der et særligt fradrag, når man transporterer sig til arbejdet. Dette er på 2,10 kr. 
pr. kørt km. ved daglig kørsel på over 24 km. (Link 17) - det spiller dog ingen rolle, hvordan 
man transporterer sig. Kører man mindre end 24 km. dagligt, får man intet fradrag. 
ARH fremhæver, at en måde at rykke flere pendlere over på cyklen er ved at give et særligt 
cykelbefordringsfradrag (ARH 2012). Her vil staten have mulighed for at give pendlerne en 
økonomisk gevinst, hvis de transporterer sig på cykel frem for i bil. Et sådant fradrag kan starte 
allerede ved den første kørte km. Derudover ville der være mulighed for at have en højere sats 
for transport på cykel, hvilket kan gøre det mere attraktivt at cykle frem for at tage bilen til den 
daglige transport. 
En anden og alternativ løsning på trængselsproblematikken, kan være at bruge den rationali-
stiske planlægningsmetode. Ifølge ARH vil en trængselsring i København være det bedste 
værktøj for planlæggerne til at reducere trængslen. Da der spørges til ARHs personlige hold-
ning til den skrottede trængselsring gav han udtryk for skuffelse: 
“[...] det er et svært værktøj for os som kommune og som planlægger at skulle 
undvære fordi vi kan ikke, det var ikke entydigt positivt, men man fik mulighed 
for at bringe den der økonomiske del ind, som er det, der kan rykke folk...” (ARH 
2012:111) 
En gennemførelse af trængselsringen ville have været et rationalistisk og et top-down-styret 
projekt, hvilket gør det lettere for planlæggerne, da de ikke skal bruge ekstra tid og ressourcer 
på borgerinddragelse. Et så indgribende projekt som trængselsringen ville være svært at gen-
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nemføre via den kommunikative eller inkrementelle planlægningsmetode. Man kan forestille 
sig, at det ville blive en kamp mellem borgerne om, hvor den reelle placering skulle være, og 
derfor er så omfangsrige projekter som trængselsringen bedre egnet til den rationalistiske 
planlægningsmetode. 
Dette åbner diskussionen med hensyn til, hvilken planlægningsmetodisk tilgang, der er bedst 
for at begrænse trængslen i København. Her er det relevant at inddrage metro cityringen og 
prisen på de 24 milliarder, som er et tydeligt eksempel på den rationalistiske planlægningsme-
tode. Hvis KK og staten virkelig ville gøre noget ved trængslen, kan man sætte spørgsmålstegn 
ved, om de penge, der er blevet brugt på udbygningen af metroen, ikke ville være blevet bedre 
brugt på en trængselsring eller andre tiltag, der med sikkerhed kunne nedsætte trængslen. 
Udbygningen af metroen vil rykke 0,1 % af trængslen, og den vil ikke få en effekt på pendlerne 
fra omegnskommunerne (ARH 2012). Ifølge ARH vil trængselsringen være et langt bedre sty-
ringsværktøj, der samtidig skaber en økonomisk gevinst for kommunen til fremtidige træng-
selsorienterede tiltag via det provenu en eventuel ring ville generere. 
ARH påpeger, at metro cityringen læner sig mere op af at være et statussymbol frem for en 
mulig løsning på trængselsproblematikken. Man kan derfor stille spørgsmål til, hvorvidt staten 
samt KK i virkeligheden ønsker at løse trængselsproblematikken, eller om deres højeste priori-
tet er at brande byen - specielt når man kigger på, at trængselsringen, der ville have haft en 
positiv effekt på trængslen, er forkastet. Samtidig med dette er det bemærkelsesværdigt, at 
der bliver brugt svimlende beløb på en metro cityring, som stort set ikke vil hjælpe på andet 
end en forbedring af billedet “København som metropol”. Disse valg vil tegne dystre fremtids-
perspektiver for trængslen og de dertilhørende utilsigtede konsekvenser, hvis KK lægger min-
dre værdi i den infrastrukturelle planlægning end på hvad omverden tænker om København. 
 
6.2 Hverdagsliv og sporafhængighed 
Ifølge Giddens er senmoderniteten præget af til- og fravalg. Den øgede refleksivitet i det sen-
moderne samfund er med til at gøre individet mere bevidst om hverdagslivets beslutninger. 
Idet man bliver “tvunget” til at tage valg i det senmoderne samfund, bliver de også mere faste 
og bundne over længere tid. Når vi træffer valg kan de være med til at definere hvem vi er, og 
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hvordan vi agerer i forhold til forskellige aspekter i livet. Valgene er således med til at danne 
vores identitet som senmoderne mennesker i samfundet, og kan derved være nogle af de faste 
holdepunkter, som den enkelte har i livet. Derved kan det også være svært at ændre disse 
vaner, idet de med tiden bliver en del af vores livsstil. Det kan derfor, som ARH påpeger, være 
svært at påvirke bilister, hvis man kun giver dem muligheder, og ikke “straffer” dem. Det er 
den store diskussion om gulerod og pisk - hvad virker overfor bilister, og hvad virker ikke? Iføl-
ge ARH er det kun pisken, der virker over for bilister, idet deres vaner er en så indgroet del af 
deres livsstil og hverdagsliv. Således bliver mennesket meget fastbundet til denne livsstil og 
det kan således være svært at få folk til at ændre denne. Når individet først har valgt sin livsstil, 
og gjort det til en del af hverdagslivet, kan det være svært at ændre sporafhængigheden og 
dermed automobiliteten som det sociotekniske system, der får hverdagslivet til at hænge 
sammen. 
 
6.3 Mobilitet og motilitet 
Mobilitet er et ambivalent begreb, forstået således, at det både rummer mobilitet, som er den 
faktiske bevægelse, og motilitet, som er potentialet for bevægelse (Freudendal-Pedersen, 
2007). Der kan argumenteres for, at den immobilitet, som skabes via mængden af trængsel, er 
hæmmende for motilitet. Potentialet for bevægelse bliver altså indskrænket, og man kan der-
med argumentere for, at man ikke længere har mulighed for mobilitet. 
 
Alle former for mobilitet fylder, og derfor optager den rum og plads. Dermed er mobilitet altid 
en medvirkende faktor til at skabe immobilitet for andre i større eller mindre grad, og derfor 
har den både en direkte og indirekte effekt på trængslen. 
Tidligere har vi analyseret tid og rum i forhold til mobilitet, og for at løse trængselsproblemer-
ne med denne kendsgerning, handler det naturligvis om at finde den mobilitetsform, der kræ-
ver mindst plads og dermed skaber mest rum. Automobiliteten er uden sammenligning den 
mobilitetsform, der kræver mest rum, og derfor er det også definitivt den mobilitetsform, der 
skaber mest immobilitet for andre. En metro skaber derimod et stort rum, fordi den kører un-
der jorden. Det eneste rum, man optager ved at køre i metroen, er det for de andre metropas-
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sagerer. For at øge mobiliteten handler det dermed om at skabe så meget rum som muligt, og 
satse på de mobilitetssystemer, der optager mindst. 
Cykelstrategien i København er et godt eksempel på en strategi, der i høj grad skaber rum i 
byen, da en cykel som bekendt fylder langt mindre i gadebilledet end en bil. Desuden er det for 
mange lige så hurtigt at cykle rundt i København som det er at køre i bil - 48 % af byens cykli-
ster siger, at den primære årsag til at vælge cyklen er, at det er det hurtigste eller nemmeste 
(Link 6). Det er vigtigt, at rejsetiden på cykel er konkurrencedygtig med de andre mobilitets-
former. Resultatet af dette vil kunne være en forøgelse af cyklismen. At rejse fra hjemmet til 
arbejdspladsen drejer sig dog ikke altid om at komme så hurtigt frem som muligt. I mange til-
fælde er det lige så vigtigt at kunne transportere sig i sit eget tempo med mulighed for f.eks. at 
lave små stop eller tage en omvej, når man ønsker dette. Man kan derfor argumentere for, at 
cyklismen er et godt og “billigt” sted at forbedre muligheden for øget mobilitet i København, 
da man ved øget mobilitet vinder tid. 
 
6.4 Tids- og frihedsbegrænsning 
I forhold til vores analyse, kan der argumenteres for, at i forbindelse med trængsel bliver den 
ellers frie automobilitet indskrænket og kræver detaljeret planlægning. Vælger mange den 
“lette” løsning med den frie bil, bliver det knapt så frit, idet der opstår trængsel, som begræn-
ser mobiliteten for alle bilister. Dermed bliver bilen til et frihedsbegrænsende element, i stedet 
for at give den frihed, som den enkelte ellers ønskede, idet de valgte denne transportform. 
Bilen bliver derved bindende for den enkelte, da man ikke umiddelbart kan skifte retning og 
sted ved koncentreret trængsel. Derudover kræver det stor planlægning for bilisten, idet man 
er nødt til at planlægge sig udenom trængslen. Dette sker primært i myldretiden ved byens 
knudepunkter, hvor store mængder biler skal køre samtidig. Derudover kræver det også stor 
grad af planlægning fra trafikplanlæggerne, idet mest mulig trafik skal afvikles hurtigst muligt 
med så få komplikationer som muligt. Tiden bliver et vigtigt aspekt, da trængsel ikke kun er 
frihedsbegrænsende, men også tidskrævende. Man bruger mere tid end højest nødvendigt, 
både på selve transporten fra A-B, idet man må beregne ekstra tid på at holde i kø, og yderme-
Samfundsvidenskabelig Bacheloruddannelse, 2.semester, gr. 2, hus K.1.2, Roskilde Universitet 
”Bilernes København?” – afleveret 31. maj 2012 
 
70 af 119 
 
 
re skal man også sørge for at planlægge uden om køerne, hvilket tager endnu mere unødven-
dig tid. 
Så vel som bilen altså kan argumenteres for at være tidskrævende og frihedsbegrænsende, kan 
denne også skabe mere tid. Hvis der ikke er kø og trængsel på vejene, kan bilen gøre det mu-
ligt at vinde tid, som i stedet kan bruges på familie, venner eller på hverdagens gøremål. Den 
øgede mobilitet kan ses som et middel til at vinde tid via den øgede hastighed. Der bliver altså 
gennem den øgede mobilitet - som foregår uafhængigt af fysisk tilstedeværelse - skabt mulig-
hed for at vinde tid i en ellers kompleks verden (Freudendal-Pedersen 2007). 
Der er på den ene side argumenter for, at bilen er et symbol på frihed og tid, mens der på den 
anden side er argumenter for, at bilen er det modsatte, nemlig et både tids- og frihedsbegræn-
sende element. 
 
6.5 Cyklisme og kollektiv trafik 
Den kollektive transport stiller krav til, at man følger klokkens tid og planlægger sin transport - 
men spørgsmålet er, hvorvidt bilismen kan afhjælpe denne problemstilling og lade individet 
leve i øjeblikkets tid i stedet. Som ovenfor beskrevet er der argumenter for, at bilen er et tids- 
og frihedsbegrænsende element, som stiller krav til, at individet planlægger sin tid. Dermed 
kan der argumenteres for, at bilen ikke er et alternativ til den kollektive transport i forhold til 
at skabe frihed. Derimod kan cyklen (ligesom bilen) for københavneren ses som et transport-
middel med en høj mængde af frihed. På cyklen er der mulighed for at transportere sig, når det 
passer uden at skulle planlægge. Cyklen har samtidig den fordel, at der ikke er trængsel i sam-
me grad og dermed slipper man for at skulle planlægge i forhold til at holde i kø. Derudover er 
cyklen et billigt transportmiddel, da den kun har en anskaffelsesværdi, samt et lavt behov for 
vedligeholdelse, modsat bilen, som er dyr i anskaffelse og drift. 
 
I den kollektive trafik er der ligeledes et krav om konstant betaling, idet man skal betale for 
hver tur eller for et fast pendlerkort. Et væsentligt spørgsmål er, om cyklen giver de samme 
muligheder for komfort som andre typer transportformer. Ligesom cyklen har sine fordele, har 
den også ulemper, idet det er et udendørs transportmiddel med behov for fysisk aktivitet. 
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En anden udfordring ved cyklismen er, hvorvidt det er realistisk at flytte folk, som pendler over 
lange strækninger over på cyklen. Denne problemstilling har KK og omegnskommunerne om-
kring København taget fat på med implementering af cykelsuperstierne, hvor de forsøger at 
skabe så gode betingelser for cyklisterne som muligt. Dette gør de i håbet om at gøre det så 
attraktivt som muligt at transportere sig på cykel. Et kritikpunkt kan være, hvorvidt det er reali-
stisk at få folk til at pendle på cykel fra Helsingør til København på grund af afstanden, og det 
derfor kan være svært at ”flytte” folk. Her kunne man i stedet satse på kollektiv transport, som 
man eksempelvis gør med Knudepunkt Flintholm. Man kunne oprette yderpunkter for den 
kollektive trafik, der kan gøre det attraktivt for pendlerne at benytte stationerne og anvende 
den kollektive transport. Eksempelvis er det blevet gratis at medbringe sin cykel i S-toget, hvil-
ket gør det nemt at transportere sig under normale danske vejrforhold. Her skaber man en 
symbiose mellem den kollektive transport og cyklismen, hvilket gør det mere attraktivt at bry-
de med sporafhængigheden i automobiliteten. ARH fremhæver dog problematikken, at det 
stadig er meget svært at ændre sporafhængigheden, idet han påpeger, at folk er styret af de-
res vaner og dermed svære at “flytte”. Dette gælder især bilisterne, som ikke lader sig påvirke 
af forskellige positive initiativer, der giver bedre mulighed for cykeltransport. Det er derfor en 
svær problematik at ændre på, da forbedrende initiativer ikke nødvendigvis hjælper på mobili-
teten. 
 
6.6 Opsummering 
Ud fra ovenstående diskussion, kan det således opsummeres, at løsningen på trængselspro-
blematikken ikke findes i et enkelt og entydigt svar. Der er flere ting, som har effekt og indvirk-
ning på, hvordan trængselsproblematikken og de dertilhørende utilsigtede konsekvenser kan 
løses. 
Der kan altså argumenteres for, at sporafhængigheden indenfor automobiliteten ofte kan væ-
re en lang og svær proces at ændre, når denne afhængighed først er skabt og er blevet en del 
af hverdagen/livsstil. 
Oveni dette kan det sammenfattes, at de forskellige projekter og dertilhørende planlægnings-
metoder vil have hver deres positive og negative effekt efter udførelsen, da de hver især kan 
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være med til at ændre folks hverdag og livsstil. Samtidig er en forbedring af de allerede eksi-
sterende transportformer i gennem mobility management også en faktor i bekæmpelsen af 
trængsel i det senmoderne samfund. 
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7. Konklusion 
 
Hvordan kan Københavns Kommune forbedre mobiliteten for det senmoderne menneske? 
 
Først og fremmest må det gøres klart, at trængselsproblemet ikke er et problem, der kan løses 
ultimativt. Man kan forbedre mobiliteten, men selve trængslen kan ikke undgås. Trængsels-
problemet kan således forsøges reduceret, men ikke løses ultimativt. Dette sker gennem for-
bedring af mobiliteten, som bl.a. udføres ved de rette planlægningsmetodiske tiltag fra Kø-
benhavns Kommune og forbedringer indenfor mobility management. 
 
Den største faktor for trængslen i København kommer fra automobiliteten på grund af det 
store rum, bilerne optager i byen. Årsagen til, at problemet ikke endegyldigt kan løses bunder i 
de vaner, der er indgroet i dette sociotekniske system. Der er en stor sporafhængighed for-
bundet med automobiliteten, der skal ændres, hvis man vil påvirke trængselsproblemet. Au-
tomobiliteten har stor betydning for det senmoderne menneskes hverdag, idet det er en ind-
groet del af deres livsstil, og på mange måder kan siges at gøre hverdagslivet muligt. John Urry 
beskriver automobiliteten som en fleksibel og fri form for mobilitet, så længe de rumlige for-
hold tilbyder det. Denne fleksibilitet og frihed er blevet et behov for det senmoderne menne-
ske. 
Ifølge Anthony Giddens er der sket en adskillelse af tid og rum, og den fysiske afstand er ikke 
så afgørende som tidligere. Urry uddyber dette forhold, idet han differentierer tiden i klokkens 
og øjeblikkets tid - det senmoderne menneske lever i øjeblikkets tid, hvilket skaber behov for 
personlig frihed og fleksibel mobilitet. 
Den senmoderne mobilitet er i stigende omfang knyttet til brugen af og transporten med bil på 
grund af dens fordele. En mulighed for at reducere automobiliteten og dermed trængselspro-
blemet kan være et opgør med, hvorledes mobilitetssystemerne i byen kan opbygges ud fra 
nye kriterier, hvor automobiliteten ikke er omdrejningspunktet og dermed ikke den foretrukne 
mobilitetsform. Udfordringen for Københavns Kommune bliver at finde et niveau, hvor mange 
forskellige transportformer samarbejder om at udfylde forskellige behov i hverdagslivet. 
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Dette kan ske via planlægningsmetodiske tiltag for at reducere trængslen, og derved forbedre 
mobiliteten i byen. For kommunen handler det om at planlægge nye eller forbedre de eksiste-
rende mobilitetssystemer. 
 
Kommunen har flere muligheder for planlægningsmetodiske tiltag. I dette projekt fokuseres 
der på forskellige metoder, og det kan konkluderes, at den mest brugbare planlægningsmeto-
de for Københavns Kommune ville være den kommunikative planlægningsmetode kombineret 
med mobility management eller den rationalistiske planlægningsmetode styret af ekspertvi-
den. 
Med den kommunikative planlægningsmetode er der en større chance for, at der opnås indsigt 
i sporafhængigheden - og dermed i de vaner og mønstre kommunen ønsker, at borgerne skal 
ændre. Igennem denne planlægningsmetode, hvor kommunen inviterer borgerne indenfor til 
dialog omkring løsningsmuligheder på et tiltag, vil der blive skabt større værdi i at få projektet 
forankret og gennemført i det lokale samfund. Dette er en af grundene til, at denne planlæg-
ningsmetode bliver brugt hyppigere i det senmoderne samfund, sammenlignet med før i tiden. 
Nutidens planlæggere, eksperter, politikere og borgere er alle med til at sætte “pres” på, at 
denne metode bliver brugt så ofte som muligt. 
Til gengæld kræver nogle tiltag rationalistisk planlægning, da dette vil give kommunens plan-
læggere mulighed for at styre den røde planlægningstråd i byen, og dermed vedholde et ensar-
tet bybillede i langt højere grad. Specielt ved store byprojekter vil det ikke være oplagt at bru-
ge kommunikativ planlægning, idet borgerne vil have svært ved at danne et samlet overblik 
over projektet og dets udformning. Man kan argumentere for, at borgerne i disse tiltag vil 
handle for deres eget bedste, og ønske at få deres egne private interesser prioriteret højest – 
de tænker så at sige efter nimby-princippet. 
Hvilken planlægningsmetodisk tilgang, der skal benyttes afhænger således af det enkelte pro-
jekts omfang, og planlægningstilgangen skal derfor indrettes herefter. 
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8. Perspektivering 
I det følgende vil vi komme med bud på, hvad projektet ellers kunne have omhandlet, samt 
hvad det havde været meningsfuldt at supplere med. 
 
8.1 Honneths anerkendelsesteori 
Vi kunne have inddraget Axel Honneths teori om anerkendelse. Han differentierer anerkendel-
sen i tre forskellige sfærer: privatsfæren, den retslige sfære og den solidariske sfære. Gennem 
hver af de tre typer anerkendelse skabes der en udvikling i forhold til individet selv, således at 
anerkendelse i privatsfæren opbygger individets selvtillid, anerkendelsen i den retslige sfære 
udvikler individets selvagtelse/selvrespekt, mens anerkendelsen i den solidariske sfære opbyg-
ger individets selvværd (Willig 2003). 
Anerkendelse i den private sfære sker gennem individets primære relationer og ville derfor 
ikke være relevant for vores problemstilling. Derimod er anerkendelse i den retslige og den 
solidariske sfære, forhold som ville kunne bidrage positivt til vores problemstilling. 
 
I den retslige sfære opbygger individet, som nævnt, sin selvagtelse/selvrespekt, og dette sker 
via en oplevelse af universelt ligeværd. Anerkendelsen sker altså via de rettigheder individet 
oplever det har i samfundet. Her er ligebehandling særligt centralt, da anerkendelsen afhæn-
ger af, hvorvidt individet oplever at være behandlet retfærdigt og ligestillet med sine medbor-
gere (Honneth 2003). Her er særligt rettigheder ved lov centrale for individets oplevelse af 
anerkendelse. I forhold til vores problemstilling er det særligt interessant at se på lovkravet 
omkring borgerinddragelse i planlægningsprocesser via lokaludvalg. 
Det at blive inddraget i planlægningen og udviklingen af sit lokalområde vil have direkte betyd-
ning for individets anerkendelse i både den retslige og den solidariske sfære. Grunden til at 
individet oplever at blive anerkendt i den retslige sfære, når det inddrages i en kommunikativ 
planlægningsproces, er, at der her bliver opstillet forskellige rettigheder og dermed mulighe-
der for, hvordan individet sikres ligestilling i forhold til beslutninger, der vedrører lokalområ-
det. Et eksempel på en sådan sikring af rettigheder i forhold til deltagelse i en planlægnings-
Samfundsvidenskabelig Bacheloruddannelse, 2.semester, gr. 2, hus K.1.2, Roskilde Universitet 
”Bilernes København?” – afleveret 31. maj 2012 
 
76 af 119 
 
 
proces er kravet omkring inddragelse af lokaludvalg. KK har i alt 23 forskellige lokaludvalg, som 
er oprettet for at sikre et stærkt nærdemokrati (Link 18). 
ARH fortæller, at lovgivningen sikrer, at lokaludvalgene får politisk foretræde og dermed mu-
lighed for at påvirke beslutninger, der vedrører deres lokalområde, samt at det er et krav at 
planlæggerne fra KK redegører for, hvorledes borgerinddragelsen skal foregå allerede inden 
planlægningsprocessen kan gå i gang (ARH 2012). Denne lovgivning sikrer altså, at borgerne får 
mulighed for at blive inddraget i planlægningen via f.eks. lokaludvalgene, samt at inddragelsen 
foregår på et niveau, som sikrer borgernes rettigheder og dermed sørger for, at de bliver aner-
kendt i den retslige sfære. 
 
Anerkendelse i den solidariske sfære bygger på individets oplevelse af at være værdifuld for 
samfundet – altså at individet får en oplevelse af at være vigtig for samfundet, og at det har 
noget værdifuldt at bidrage med (Honneth 2003). For vores problemstilling er denne type an-
erkendelse særligt central, da individet via borgerinddragelse får mulighed for at opnå denne 
type anerkendelse, idet der via borgerinddragelsen netop skabes en dialog mellem planlægger 
og borger, hvor planlæggeren spørger borgeren til, hvad der er særligt relevant for lokalsam-
fundet – dermed tillægges borgerens stemme en værdi. 
 
Honneths teori ville altså have kunnet bidrage til en bedre forståelse af, hvilken betydning den 
kommunikative planlægningsform har for befolkningen og dermed have givet et mere nuance-
ret indblik i, hvorledes planlægningsform har betydning for projektets endelige implemente-
ring og lokale forankring. 
 
8.2 Strukturelle fortællinger 
Malene Freudendal-Pedersen beskriver i sin Ph.d., hvorledes strukturelle fortællinger får be-
tydning for, hvilke handlingsmuligheder vi har (Freudendal-Pedersen 2007). Dette forhold ville 
have været interessant at inddrage i vores analyse, idet det ville kunne medvirke til en mere 
nuanceret forståelse af de forhold, der gør sig gældende for hverdagslivet og sporafhængighe-
den i automobiliteten. 
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Freudendal-Pedersen beskriver de strukturelle fortællinger som: 
“[...] en tilsyneladende rationalitet bag de handlinger, vi foretager og de valg vi træffer 
i hverdagslivet og fungerer som en guide til specifikke handlinger. Den strukturelle for-
tælling former udgangspunktet for, hvordan vi som individer opfatter specifikke pro-
blemer og deres mulige løsning. Individets sociale praksis producerer og reproducerer 
disse strukturelle fortællinger.” (Freudendal-Pedersen 2007:71) 
Disse strukturelle fortællinger omkring bilismen, som f.eks. “at man nemmere kommer rundt i 
bil”, eller “at det er mere fleksibelt at køre i bil”, medvirker til at flere individer vælger at an-
vende bilen som deres hverdagslivstransport. Disse strukturelle fortællinger bliver altså en 
medvirkende faktor til, at bilen er det mest anvendte transportmiddel i KK i dag (ARH 2012). 
 
8.3 Erfaringer fra andre byer 
Et perspektiv man også kunne have inddraget i dette projekt er en sammenligning med andre 
byer, hvor vi ville kunne se på, hvordan trængselsproblemet er forsøgt løst i andre byer, og 
hvilke resultater der er kommet ud af det. 
Her kunne man f.eks. se på London og Stockholm, som begge har indført trængselsringe. Der-
udover ville vi kunne have set på Holland, der ligesom Danmark, har rigtig mange cyklister. Her 
ville vi kunne have set på, hvilke tiltag Holland har gjort for at forbedre forholdene for cyklister, 
og have diskuteret, hvorvidt nogle af disse tiltag ville være relevante for Danmark. Holland er 
dog til en vis grad inkluderet i opgaven, da interviewet med ARH også inddrager dette, idet KK 
netop skeler til Holland, når de laver nye tiltag for den københavnske cykeltrafik (ARH 2012). 
 
Derudover ville det have været interessant at se på Bogotá, hvor en tidligere borgmester, Enri-
que Peñalosa, foretog meget radikale ændringer i bymiljøet for både at skabe en mere harmo-
nisk by, samt en by med forbedret mobilitet (Peñalosa 2005). Via sammenligning med Bogotá 
ville vi kunne diskutere, hvorvidt radikale ændringer er nødvendige for ophævelse af sporaf-
hængighed, samt hvorvidt sådanne løsninger reelt er mulige i en “gammel” by som Køben-
havn. 
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8.4 Bymiljø, planlægning og bæredygtighed   
I kollokviet om by og rum blev vi præsenteret for arkitekten Jan Gehl. Gehl skriver om, hvordan 
trafikplanlægning, byrum og bymiljø kan kobles. Han beskriver, hvordan bilen ofte er i fokus i 
planlægningen af byområder, men at der i stedet for dette skal planlægges byer, som er til for 
mennesket. Ifølge Gehl skal en by opfordre til bevægelse og byliv. 
Projektet kunne have haft et perspektiv med, der beskrev, hvordan mobiliteten kan kobles 
sammen med bymiljøet, så der ikke kun tages hensyn til mobiliteten, men også mennesket og 
bymiljøet, og hvordan disse ting kan kobles. 
 
8.5 Policyprocesser 
I forbindelse med vores projekt om trængsel, kunne man også have lavet et projekt, som tog 
udgangspunkt i politologi. Her kunne man have valgt at beskæftige sig med policyprocesser, og 
have analyseret hvorfor trængselsringen ikke blev til noget alligevel. Her kunne man vælge at 
supplere policyanalysen med økonomi, samt beregninger og analyser på, hvorvidt trængsels-
ringen overhovedet ville have haft en trængselsmæssig og økonomisk effekt. 
 
8.6 Det miljømæssige perspektiv 
I projektudformningsfasen overvejede vi at inkludere en vurdering af bilismen og trængslens 
miljømæssige konsekvenser. Vi ville gerne undersøge, hvorvidt de forskellige løsningsforslag, 
som vi har brugt gennem dette projekt, også kunne være med til at minimere den miljømæssi-
ge forurening i byen. Man kunne f.eks. vælge at undersøge om de løsningsforslag som KK har 
sat i gang, også resulterer i en miljømæssig forbedring, med henblik på støj- og luftforurening. 
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10. Bilag 
 
10.1 Bilag 1: Interviewskabelon 
Interview med Anders Rody Hansen fra Københavns Kommune 
 
Kort introduktion til vores projekt. 
 
Problemformulering: 
Hvordan kan Københavns Kommune løse trængselsproblemet på grundlag af det senmo-
derne menneskes mobilitet?  
 
Formål: Hvordan foregår en planlægningsproces i praksis med henblik på offentlig transport og 
cyklisme? 
 
Hvordan skal det påvirke københavnerne? 
 
1. Hvor stort et problem er trængselsproblemet i Københavns kommune? 
Evt. på en skala fra 1 til 10 
2. Hvad er målet og visionen for den kollektive trafik I Københavns Kommu-
ne? 
 
3. Hvad er målet og visionen for cykeltrafikken i Københavns Kommune? 
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4. Hvordan foregår en ”typisk” planlægningsproces i Københavns Kommune? 
a. Hvem inddrages? Borgere, erhvervsliv etc. 
b. Hvilke fordele og ulemper er der ved denne inddragelse? 
 
5. I hvor høj grad inddrages borgerne i planlægningsprocessen til løsningen af 
trængselsproblemet i København?  
a. ”Et eksempel på hvor borgerinddragelsen var høj og lav”. 
b. Fik borgerne nogen indflydelse? I så fald hvor stor (resultatet af 
det)? 
6. Hvordan foregår borgerinddragelse rent praktisk? 
 
7. Hvordan vil tiltagene påvirke københavnerne? – Dit bud på København i 
2020. 
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10.2 Bilag 2: Transskription af interview med Anders Rody Hansen 
Anders Kejser (AK): 
Hvor stort et problem vurderer du at trængslen i Københavns Kommune er? 
Anders Rody Hansen (ARH 2012): 
Det skal jo ses relativt til et eller andet ift. London der er trængslen i København 1 (af 10 red.) 
de har meget større problemer og meget større udfordringer derovre – jeg ved ikke om I har 
været der, men der er jo en grund til at de i hvert har fundet ud af at lave noget radikalt også i 
forhold til at lave en trængselsring. Ift. andre danske byer er den jo relativt stor, men altså det 
er svært at sige på en skala fra 1 til 10, det er stadigvæk et begrænset tidsrum i døgnet hvor 
der er problemer på vejene kan man sige, hvor det sander til i en eller anden form. Og proble-
merne har også været værre for nogle år siden – men den økonomiske udvikling har ligesom 
sat en lille dæmper på vores transportbehov. Man kan sige noget af det vi gør, man kigger jo 
meget bagud tit når man planlægger, men vi er også nødt til at kigge fremad, og noget af det vi 
kan se nu, det er at København forventes at vokse med ca. 10.000 nye indbyggere hvert år de 
næste mange år, hvis vi bare fremskriver prognoserne nu her. Det betyder, at i 2020 er vi 
100.000 flere i København og der er i dag ca. 550.000 indbyggere. Det er selvfølgelig klart vi 
har lagt store byområder ud til udviklingen, så det er klart hvis der flytter mennesker ind der, 
så har det en eller anden effekt. Og forventer vi så at folk de opfører sig som vi ellers har gjort, 
nogen køber bil, nogen køber en cykel og nogen tager kollektiv, jamen så stiger presset jo af sig 
selv. Så derfor har jeg også en forventning om at hvis ikke vi allerede nu sådan begynder at 
foregribe begivenhedernes gang, så vil vi opleve endnu større problemer end vi gør nu. Og 
man kan sige at vores udbygningsmuligheder er relativt begrænsede, altså det er ikke særlig 
mange veje vi kan lave, vi kan lave nye metroer og lignende. Vi kan til dels måske lave en hav-
netunnel, hvis der er nogen ræson i det, det ved jeg ikke. Men vi kan ikke blive ved med at 
lægge en ekstra spor på – så det er sådan inden for de rammer vi hele tiden skal operere. 
Men kigger man for cyklerne er trængselsproblemet ikke voldsomt stort, de kommer altid 
frem. Så det er særligt biltrafikken som har fokus når man snakker trængsel, de fylder lidt mere 
i gadebilledet og der er også en anden forurening. 
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AK: 
Altså nu har jeg jo ikke bil som studerende desværre, nu har jeg jo kun en fin lille hvid cykel – 
og jeg vil sige der er stor forskel på at transportere sig selv i København på cykel, fx hvis du 
kører rundt på Frederiksberg hvor cykelstierne er, altså der skal godt nok ikke køre to store 
drenge ved siden af hinanden, altså hvorimod der er andre steder i byen, hvor der kan køre fire 
ved siden af hinanden. 
ARH: 
Ja, men det er også en del af sådan strategien for at sikre gode forhold for dem der nu cykler, 
jamen at der er plads nok de steder hvor vi nu ved at der er mange. Der er også flere steder 
hvor vi er begyndt at lave små pile i signalerne for at sikre at nogen kan svinge uden at holde 
og vente. 
AK: 
Det skal folk så blive bedre til, sådan så de ikke holder der og fylder. 
ARH: 
Eller tager den indenom og holder fint og venter. 
Jakob Rud (JR): 
Der er også forslag om at det skal være lovligt at dreje til højre, som cykel … 
ARH: 
Jo det er der nogen der har, der synes det kunne være en god løsning. 
AK: 
Det fik jeg en bøde for af en politimand den anden dag, jeg prøvede at overbevise ham om at 
lovforslaget var kommet igennem. 
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ARH: 
Det tror jeg ikke du kommer igennem med. 
AK: 
Det skete ikke. Så fik jeg en flot bøde. 
ARH: 
Men det er alle sådan nogle ting. Man kan konstant udfordre hvordan praksis er – det kan vi jo 
også være med til som myndighed, kan man sige, og det kan man også være med til som indi-
vid. Når tilpas mange kører til højre for rødt, jamen så kan det være, kan vi gøre et eller andet, 
tænke os om og løse det på den måde. 
AK: 
Jeg læste også en artikel omkring at København er den by hvor der bor flest unge, altså i Dan-
mark, det vil sige at selve, altså det er også det der med at sige at om så og så mange år er vi 
flere i København end der er i den ene eller den anden by, altså fx i Udkantsdanmark hvor der 
bor flere ældre, der er færre af os unge der dør. Og på grund af de her økonomiske kriser, så 
har et par, som finder sammen, ikke de muligheder som der var for ti år siden, for at købe et 
hus ude i forstæderne. 
ARH: 
Eller ønsker kan man sige. 
AK: 
Så de bosætter sig i byen og bliver boende, og det er vel også med til at sætte pres på… 
ARH: 
Jamen det vil det være. Som vi åbenbart er som mennesker af natur, så bliver vi ved med at 
skulle bevæge os mere og mere. Så transporter vi varer længere og længere og flere og flere. 
Og vi selv ønsker også at transportere os mere og mere. I højere grad så bosætter man sig og 
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så pendler man til sit arbejde, hvor man måske tidligere var mere tilbøjelig til, hvis der kun var 
en der havde arbejde, jamen så flyttede man til Frederikssund, hvis man arbejdede i Frederiks-
sund. Det gør man jo ikke i dag, så pendler man derud i stedet for. Så hele det der, det ændrer 
jo lidt præmissen for i forhold til hvad vi skal planlægge efter kan man sige. For at tage hul på 
nogle af de andre, så er der sådan et overordnet mål for at vi kan fordele transporten med ca. 
en tredjedel på cykler, cirka en tredjedel i kollektiv, som minimum de to og så maksimalt en 
tredjedel i bil. 
AK: 
Er det på alle tider af døgnet? 
ARH: 
Det er sådan over det hele, for både folk som kommer ind pendlende og for Københavnerne 
selv. Der er vi langt fra i dag. 
AK: 
Og hvornår skal det mål være nået? 
ARH: 
Det mål, det er sådan den overordnede målsætning, og nu siger man 2025 og spørgsmålet er 
om det er realistisk. 
JR: 
Hvordan ser de tal ud i dag? 
ARH: 
Øhm, cyklerne er knap 30 % mener jeg, og den kollektive er omkring 25 – og bilerne er så re-
sten. Så det vil sige en stor del af den nye trafik skal jo så være cykler og kollektiv for at vi 
overhovedet nærmer os og det er der jo ikke noget der nødvendigvis peger på, medmindre 
man virkelig laver nogle voldsomme ændringer. 
AK: 
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Jamen vi har lige siddet og, vi har jo kigget på mange af de der projekter som fx cykelsuperstier 
og den nye metro – altså hvordan. Og læst meget om hvordan de vil have effekt når de er fær-
dige. Og det lyder jo alt sammen meget godt, hvad er det metroen vil flytte 72 millioner om 
året, altså den der nye cityring – og det må jo siges at være en del. 
ARH: 
Altså en af udfordringerne er jo så at metroen betjener København internt, så det er ganske få 
bilture den reelt vil flytte, det er noget der ligner 0,1 % - og det kan vi jo ikke se. 
JR: 
Den vil vel flytte mange cyklister? 
ARH: 
Det der kan være risikoen det er at den så i stedet for i og for sig ja flytter folk fra cyklen over. 
 
AK: 
Jamen hvorfor har man så lavet den? 
ARH: 
Jamen det er jo en svær diskussion. 
AK: 
For turisterne? 
ARH: 
Som udgangspunkt er den jo pokkers effektiv til at transportere mange mennesker. Det er jo 
princippet, derfor er den jo fornuftig kan man sige. At skabe den der højklassede kollektive 
trafik. Alle andre byer, som gerne vil kalde sig metropoler har en metro i en eller anden form. 
Så på den måde er den pokkers effektiv og kan være med til at løfte byen som hele ikke. 
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AK: 
Nu er det jo en cityring, hvor stor en effekt tror du den har på sådan hele trafikken, på selve 
trængslen i selve city. 
ARH: 
Jamen forhåbentlig vil der være flere af dem som i dag vælger at tage en tur i bilen, tage en 
kort tur i bilen, som kan vælge at tage metroen, hvis den nu ligger rigtigt. Der er allerede man-
ge som gør det på cykel i dag. Og vi ved der er en stor del af bilturene som er relativt korte, 
også i København, og de kunne, måske, i højere grad flyttes over i en eller anden form. Men 
det er alt sammen svært. Vi har ikke nogen sådan pisk at bruge, det er jo lidt planlægning alt 
efter hvad man forventer, har en effekt og nogle ting kan vi modulere os ud fra og men det er 
jo altid noget med at forudsige hvordan verden ser ud – og det er jo der sociologien også 
kommer ind. Hvordan agerer vi som mennesker på et eller andet tiltag? Det kan være ret van-
skeligt at forudsige.  
Noget paradoksalt hvis man kigger på det, så er cykeltrafikken jo steget i mange år og i takt 
med at vi er begyndt at investere flere og flere ressourcer i det og lave brede cykelstier, så er 
andelen ligesom stagneret, det er jo lidt påfaldende. Det undrer os lidt at det ikke er med til at 
løfte. 
AK: 
Altså, jeg vil sige, at som cyklist er det med til at gøre en gladere. 
ARH: 
Ja ja, jamen det er det jo, men spørgsmålet er om det flytter nogen i det store træk. Meget af 
det er en god service, men spørgsmålet er om det flytter det helt basale udbud og efterspørg-
selsagtige. Hvad har du af muligheder og hvor skal du hen? Hvor stort er din verden i og for sig. 
For bor du i København, så kan du jo indrette dig så du bare bor i København. Jeg kender folk 
som nærmest aldrig har været uden for søerne og opfatter Frederiksberg som meget, meget 
langt væk. Det er sådan lidt, synes jeg, lidt mærkeligt – men sådan er vi jo så forskellige. 
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JR: 
Hvordan der med cykelsuperstierne. Ideen er vel der at få nogen over på cykel som normalt 
pendler, helt fra forstæderne? 
ARH: 
Det kunne være pendlere, som får en alternativ rute. I dag, man kan også cykle langs de fleste 
veje, Roskildevej er nogenlunde samme sted, men er også mere befærdet og heller ikke tilpas-
set cyklisterne på samme måde, der har det jo været en ide om at flytte folk og give dem nogle 
alternativer. Nu er det jo så den første rute, jeg mener der skal være, der er planlagt 26 indtil 
videre.  
AK: 
Ja den første åbnede her i påsken. 
ARH: 
Ja, så man får et net, som giver mening for folk. Og det kan man jo igen sige, når der så er et 
fuldt udbygget net, så vil det være med til at folk de i højere grad siger, jamen så kører vi jo 
bare på dem, for vi ved det hænger sammen og vi ved at forholdene er der og at der er pum-
per og sådan. 
AK: 
Har I tænkt over hvordan I får folk til, folk ud af bilen og over på cyklen. For mange gange hvor 
vi har siddet og snakket med folk omkring det her, der er folk som allerede kører på cykler som 
synes det er en meget god ide med det der cykelsuperstier, for så kan de komme hurtigere 
rundt eller få set nogle stier som de aldrig har set før og så videre, så videre. Men folk som 
måske har mere tendens til at tage det offentlige eller som måske har bil, de er ”hvorfor fan-
den skal jeg tage”, altså specielt i Danmark nu hvor vejret er, i dag så blæser det også, okay – 
altså cykle fra Helsingør og ind til arbejdet i forstæderne. 
ARH: 
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Jamen altså det vi jo kan gøre det er at vi kan sætte nogle alternativer op, og vi kan så at sige 
reklamere for dem. Det er jo vores muligheder. Vi har ingen mulighed for at vi kan betale folk 
for at tage cyklen. 
JR: 
Det gør man da i Udlandet? 
ARH: 
Jamen der er nogen, der snakker om, skal vi have et eller andet særligt cykelbefordringsfra-
drag. Hvis nu du bor tæt på arbejdet, så kan du få fradrag for at cykle i stedet for noget andet 
ikke. Det kunne da være en god ide, men det er ikke noget vi som kommune kan gå ind og 
gøre. Det er jo et statsligt anliggende. Så alle vores muligheder ligger i og for sig i at investere i 
nye tiltag, som kan være med til at gøre at nogen synes det er interessant. Men der kommer vi 
igen ind i hvordan vi som mennesker agerer, det er ganske svært at flytte folk, når folk først 
har truffet et valg. Og det valg træffer de ud fra nogle parametre, det er spørgsmål om hvor de 
er i deres liv så at sige. Altså økonomisk råderum, alle sådan nogle ting afgører det – hvor 
mange forpligtelser de har af forskellige karakterer, og for nogen er det bare praktisk at have 
en bil, og for nogen er det bare praktisk med en cykel og for nogen der virker det bare at tage 
tog og andet. Og det der komplekse sammenspil af hvilke forskellige præferencer folk de har. 
Det er jo det man skal ind og røre ved hvis man skal ind og flytte mange mennesker over i en 
eller anden transportform. 
AK: 
Vi læste også en artikel omkring sådan et initiativ, cykelbussen – har du hørt om den? 
ARH: 
Ja. 
AK: 
Hvad tænker du om den? 
Samfundsvidenskabelig Bacheloruddannelse, 2.semester, gr. 2, hus K.1.2, Roskilde Universitet 
”Bilernes København?” – afleveret 31. maj 2012 
 
94 af 119 
 
 
ARH: 
Jamen det er da fornuftigt. Der er jo masser af tiltag, som opstår nedefra, som kan have ligeså 
stor effekt som noget af det vi kan finde på oppefra, hvis man skal sætte det sådan op. Altså, 
folk har fundet en praktisk løsning på et problem eller hvad kan man sige. Eller får lidt mere ud 
af at følges ad på den måde, så det er da glimrende. 
AK: 
Nu har vi lige været inde omkring spørgsmål to og tre, så hvis vi tænker fireren: hvordan fore-
går en typisk proces her i kommunen? Hvordan plejer I at agere? 
ARH: 
Ja altså, det er svært at sige noget om typiske processer. Altså, det afhænger jo meget af hvor 
stor planen er, der er nogen planer som rækker over hele kommunen af den største. Men vi 
har også forskellige transportplaner, vi har en plan der hedder ”Grøn mobilitet”, en transport 
og miljøplan, som er ved at skulle besluttes politisk, som ligesom sætter rammerne for hvad vi 
kan i trafikken, og på vejnettet og i det kollektive net. Så er der jo andre planer, lokalplaner, 
som går ind og fastsætter hvor stor en udnyttelsesgrad du skal gøre hvis du bygger på en 
grund, omkring hvor høj må bygningen være, hvor mange p-pladser skal der være, hvor mange 
cykelparkeringspladser skal der være. Der er forskellige niveauer der. Men altså mange af tin-
gene kan jo opstå, hvis nu vi tager udgangspunkt i at vi ligger, der er store arealer der kommer 
i spil i en eller anden form, det kan være Carlsberg fx, som omdannes fra klassisk erhverv til at 
blive en eller anden, skal være en boligoplevelses sted, så er det jo så en privatejer som går ind 
og lægger planen hos kommunen, og så er det jo så op til kommunen at være med til at skabe 
den proces, og finde den proces som tilgodeser vores behov, ifht. vi har nogle ønsker i et om-
råde og de har nogle ønsker, at kunne udvikle det. Så det er jo alt sammen noget med at kunne 
mødes i en eller anden form. Der er også en stor spiller i det der hedder ”By og Havn”, som 
ejer alle havnearealerne i København, det er egentlig ”Københavns Havn” som er en kommu-
nal instans. De ejer alle de der havnearealer, som fx Nordhavn. Og der skal kommunen jo igen 
ind med dem og finde fælles fodslag. Der er Nordhavnsområdet, jeg ved ikke om I kender det? 
Samfundsvidenskabelig Bacheloruddannelse, 2.semester, gr. 2, hus K.1.2, Roskilde Universitet 
”Bilernes København?” – afleveret 31. maj 2012 
 
95 af 119 
 
 
AK: 
Jo, jo jeg kender det godt derude. 
ARH: 
Men der er en masse containere. Jeg ved ikke om I har set de store planer der er blevet udvik-
let derude, optil 40.000 indbyggere eller noget lignende over de næste mange år. Og en ting 
er, så er det jo et ønske, så sætter vi jo så gang i en eller anden proces. Som i det her forløb har 
været et parallelopdrag, hvor der har været arkitekter ifht. at få en helhedsplan for hele områ-
det og når den er afviklet, så kan man ligesom gå skridtet videre og sige, nu har vi en ramme 
som lægger op til det og det. Altså, der er fx tegnet et metroloop derude, metroen skal gå ud 
og betjene området, og så bliver det ligesom grundstrukturen og så skal vi jo så bære den vide-
re ifht. at udvikle hele området og tilpasse det til det eksisterende område. Og igen, der er der 
udfordringer, for de lokale bygherrer har særinteresser, ift. de vil jo gerne have investorer ind 
som gerne vil bygge kontorer eller gerne vil bygge lejligheder i en eller anden form, der kan vi 
stille nogle krav som de måske finder helt forkerte. Altså, vi ønsker, Nordhavn skal være bære-
dygtig og cyklen skal ligesom være hovedtransportformen. Men private bygherrer som ønsker 
at lave parkeringspladser, fordi de ved mange mennesker foretrækker at have en bil – og så 
kommer vi ind i sådan en clinch der.  
Så det der med en typisk planlægningsproces er meget svær at sige, det afhænger meget af 
situationen, hvordan og hvorledes. Men ellers er det jo mest at der er nogen der har en ide, 
som på en eller anden måde bringes op, og den ide skal jo så testes ift. vores politikere og der 
vil et så være os der går ind og er med til at lave et eller andet politisk indstilling, som det hed-
der, som de kan gå ind og beslutte, jamen er det en god eller en dårlig vej at gå. 
JR: 
Som du skildrer det her, så lyder det ikke som om borgerne er særlig meget hørt. 
ARH: 
Jo det skulle jeg så have, det skulle jeg også rundt om. 
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AK: 
Jamen hvor højt vægter I borgerne, det kan være alt ud fra Carlsberg, til det der skal foregå 
ude på Nordhavn, til metroen og så videre. Det kan godt være der kommer en ide fra en af 
politikerne eller fra en af jer, men hvornår i processen tænker I – gad vide hvad borgerne siger 
til det her? Det kan godt være det er en skide god ide for os som sidder her, men hvad siger 
de? 
ARH: 
Jamen det er jo noget som i højere og højere grad skal vægtes. Det er både et politisk krav men 
også et samfundsmæssigt krav kan man sige, at den enkelte borger skal høres og det er jo så 
igen en udfordring. Fordi man kan hurtigt få spurgt folk og hørt folk og inddraget folk, men 
noget som måske er for abstrakt for dem, som ikke er særlig konkret, eller omvendt hvis man 
kommer for sent ind i en proces og får vist folk nogle planer, jamen så føler folk ikke at de har 
noget at bidrage med. Så det er en meget svær skildring der. Men mange af processerne læg-
ger vi en eller anden dialog ind tidligt, hvor folk kan være med i den der ideudviklingsfase, så 
projektet bliver forankret lokalt også kan man sige. Det er jo så ikke ensbetydende med at alle 
folks ideer bliver taget med, det er jo vilkårene. Men mange af ideerne kan jo være gode eller 
kan bringes videre i spil, men det er jo sådan en trinvis udvikling. 
AK: 
Har du et eksempel på en situation, hvor I har inddraget nogle borgere, hvor et projekt eller en 
trafikplanlægning har taget en drejning, hvor I ellers ikke ville have taget den hvis ikke der hav-
de været borgere med indover? Hvor der måske har været nogen borgere som har sagt, jamen 
hvorfor har I ikke tænkt sådan her? 
ARH: 
Jamen jeg har selv haft æren af et projekt ude på Frederikssundsvej, hvor vi så endte med. 
Meningen var egentlig at man skulle gøre noget ved bustrafikken derude. Og for nogle år siden 
der var planerne med en metro, der var et afdrejningskammer med på den metro man laver 
lige nu, cityringen, så man lige kunne tage derud. Den blev så fjernet politisk, og så gik man i 
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gang med at tænke, jamen hvad kan vi så gøre derude. Og der gik man i gang hvor man måske 
ikke var fokuseret nok på den lokale inddragelse og der blev skitseret nogle projekter, som var 
meget indgribende i vejmiljøet på Frederikssundsvej, og det kom jo selvfølgelig til nogens 
kendskab. Og derfra så gik vi fra at snakke noget med midterlagte busbaner og meget sådan 
hurtig bustrafik til, at man måtte stoppe projektet og sige, jamen vi er nødt til at lave en ind-
dragelsesproces, hvor man kan høre, hvad kan de lokale fortælle os, at det er vigtigt at tage 
hensyn til rundt omkring. Så der kan man godt sige at en manglende inddragelse, eller da ind-
dragelsen så kom, der vendte den i og for sig projektet i en anden retning. Men der er flere 
større eller små eksempler rundt omkring, også inde på Christianshavn inde omkring Prinses-
segade, som løber ind forbi Christiania, hvor at der er lokale interesser som trækker i andre 
retninger end man måske politisk ønsker.  
AK: 
Hvad er sådan den typiske holdning til at inddrage borgere, nu har jeg ikke selv været med til 
noget borgerinddragelse overhovedet, men er folk sådan, prøver folk sådan, ikke at tænke – 
jamen nede fra nr. 37 hvor jeg bor, der skal der være sådan og sådan? Altså kan folk godt se 
det i det brede perspektiv, eller er folk for egoistiske?  
ARH: 
Folk kan godt sætte sig i… 
AK: 
Byens tegn. 
ARH: 
Byens tegn, hvis man kan sige det på den måde. Men det er jo, altså det vanskelige er jo for os 
at få præsenteret det, folk kan være med til at påvirke i og for sig. Fordi vi har jo alle sammen, 
altså styrken ved at tage de lokale ind, det er at man jo som lokal har det helt inde under hu-
den, man ved hvad de lokale problemstillinger er, man ved hvad de store diskussioner har væ-
ret. Man har måske en eller anden lokalidentitet, som mange bydele i København har, som 
man kan bringe ind og som vi som myndighed ikke kan kende til. Vi kan jo også have nogle 
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ideer hvad der bedst for byen som helhed, og det kan være i direkte modstrid med hvad de 
lokale interesser er. Men tit så er de jo meget sammenfaldende, så gælder det om at få de 
lokale input bragt ind i projektet for at gøre projektet nærværende, og ja aktuelt for folk.  
JR: 
Hvad er en svaghed ved borgerinddragelse? 
ARH: 
Jamen en svaghed er at du kan risikere at love folk for meget i og for sig, der kan jo sagtens 
være processer, hvor at man inddrager folk, og de måske tror de skal komme og bidrage med 
et eller andet – men at de reelt bare får en information om et eller andet – at nu er det, det 
der kan ske, hvis ikke du får informeret folk på den rigtige måde. Der kan opstå en masse mis-
forståelser i forhold til lokale problemstillinger eller kommunens ønsker eller lignende. Vi har 
en udviklingsplan ude omkring Københavns Universitet, som staten poster en masse penge i 
blandt andet. Og der er et område der hedder ”De gamles by” som traditionelt har været et 
plejehjem område, men som skal åbnes op i takt med at kommunen ikke har ligeså mange 
ældre de skal tage hensyn til. Det er sådan overordnet strukturelt fornuftigt mener mange i 
Københavns Kommune, men lokalt har man nogle helt andre ønsker for det område, for det er 
sådan et lille lokalt beskyttet område, som de værner meget om. Så på den måde, vi kan også 
blive meget, som mennesker kan vi blive meget snæversynet, og det vil jo være en ulempe ved 
dialogen, hvis ikke man er i stand til at mødes og forstå hinanden. Så får man let, ja forsvaret 
som du sagde, sine egne små ideer og kæpheste – og så er det dét der lige pludselig er det 
vigtigste i verden.  
AK: 
Ja og så er ideen med dialogen jo pludselig ikke rigtig til stede.  
ARH: 
Nej man oplever at vi snakker i forskellige niveauer, snakker forbi hinanden simpelthen. Og det 
er jo skide svært, for det afhænger jo også af de enkelte projektledere på projekterne og hvor 
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godt klædt på de simpelthen er til at have sådan en dialog. Selvom der er et stærkt fagmiljø 
omkring det også, så er det jo noget med mennesker at gøre kan man sige. 
AK: 
I starten der sagde du at der foregår mere og mere borgerinddragelse,  
ARH: 
Ja inddragelse af deltagelse. 
AK: 
Hvordan kan det være, altså hvordan mere og mere, er det mere end for fem år siden, eller 
mere end for ti år siden, eller? 
ARH: 
Jamen det er jo løbende, jeg vil også sige vi bliver i højere og højere grad også bedt om i for-
bindelse med de politiske indstillinger, hvor man giver penge til projekterne fx, der skal vi også 
have redegjort for, jamen hvilket inddragelsesniveau forventer vi – altså hvilke tiltag vi vil lave 
borgerrettet i forhold til projektet. Københavns Kommune har også ti forskellige lokaludvalg 
som ligesom er de lokales, centrale stemme, de skal også høres og har lov til at få politisk fore-
træde og komme ind og fortælle deres holdning. Men det skal vi have redegjort for før vi går i 
gang, og det vil sige så er vi nødt til at tænke os om fra start af, og det er jo fornuftigt, det gjor-
de vi jo ikke for fem år siden. Men der var ideerne der jo også, de var måske bare ikke så for-
melle, eller hvad man kan sige, eller mindre aftalte fra starten. For 25-30 år siden, der var det 
jo meget lidt man gjorde. 
AK: 
Hvor lang tid tager en proces, hvis man siger der er en ide der bliver skabt til den er færdigla-
vet ude i byen? For 25 år siden hvor lang tid tog det, hvis vi nu siger der skulle lægges en ny 
vejbane eller et eller andet og hvor lang tid vil den så tage i dag hvor der skal borgerinddragel-
se og alt sådan noget med. Hvor lang tid i gåseøjne er det med til at forlænge en proces, for 
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det er jo også med til at skabe trængsel hvis man sidder der og debatterer i et år. Så længe 
man bare sidder og snakker og drikker kaffe rundt om et bord, så løser det ikke rigtigt noget? 
ARH: 
Af gode grunde har jeg kun de der historier om hvor godt alting det var før, fortalt fra mine 
kollegaer, som har været her i mange år. Så lige præcis hvor lang tid, alting var jo bedre den-
gang, 
AK: 
Fra jeres synspunkt. 
ARH: 
Fra deres synsvinkel. Så jeg kan sgu ikke sige, altså min generelle fornemmelse er at vi var hur-
tigere fra beslutning til udførelse. Man kan sige tingene gik ikke så stærkt dengang på så man-
ge parametre som det gør i dag. Så det var mere fokuseret, men når man først havde besluttet 
sig for at gøre noget, så rullede man det ud. Og i dag, så er man mere sådan søgende for at 
være sikker på at det er det rigtige man gør i en eller anden form. Men man kan sige, det jeg 
kan sige, en typisk beslutning fra der opstår en ide til den reelt er udført, hvis man taler om at 
bygge en vej, så kan der nemt, altså eller Nørrebrogade fx, så snakker vi måske fem år. Tre til 
fem år, afhængig af hvor store konflikterne er omkring et projekt. Og det er jo så fordi det er et 
kommunalt projekt, hvis det er et udviklingsprojekt i en eller anden form, så er det jo helt an-
dre tidslommer vi ser på, for vi kan jo godt gøre det klart kan man sige til udførelse, men hvis 
ikke der er nogle private investorer der er klar til at gå ind i fx Ørestaden heller, jamen så kan vi 
ikke komme videre med vores. Så kan det jo tage. Jamen Ørestad er jo beregnet til at tage 30 
år før den er udbygget ikke, der er der da en 18 år endnu tror jeg cirka, før vi er der. Så, der er 
der god tid. Det er hele tiden en proces, og der sker så mange ting løbende, og det er også 
noget af det der gør det mere og mere vanskeligt, at sige jamen måske skal vi ikke så traditio-
nelt som vi har gjort, lægge planer og lægge deciderede sådan retninger og ønsker, måske skal 
vi i højere grad tænke strategisk. Sige, jamen vi kan lægge planer, og planer det vil sige når vi 
har tegnet en vej og så skal det være der og så skal der være institution og sådan noget. Så er 
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det måske mere at sige, jamen er der en mere strategisk tilgang til det, som vi ønsker, og så i 
højere grad være i stand til at tilpasse sig til hvordan verden nu flytter sig.  
AK: 
Så mere fleksibel? 
 
ARH: 
Mere fleksibel og lignende. Og det er så også en vanskelig øvelse kan man sige. 
AK: 
Ja det kan jeg sagtens forestille mig. Men det kræver vel også, hvis man er mere fleksibel, net-
op at man også har mere borgerinddragelse, end hvad man havde før? 
ARH: 
Det kræver, jamen det gør det jo. Det kræver også nogle gange at man kan lægge ting i skuf-
fen, som ellers har været langt fremme. Men det kræver også nogle gange, altså en af ulem-
perne ved det at inddrage, eller det er i og for sig med alle processer, at det er svært at få taget 
den der beslutning at sige nu er vi der, nu er det her godt nok til at man kan gå i gang. Nu er de 
relevante parter har været inddraget, og det politiske, sådan trygheds niveau og videns niveau 
er højt nok til at vi kan træffe den beslutning. Der synes jeg i høj grad man ser, at der kan man 
godt lige ønske, vi kunne godt lige tænke os lige at vide det her også og vi kunne godt tænke os 
lige at vide det her. Og så begynder projekttiden at være så lang at verden uden for har flyttet 
sig for meget også. 
AK: 
Så starter man forfra. 
ARH: 
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Det er lige før. Så starter man en tidshorisont og inden man har noget at så har vi svar på det, 
jamen det var slet ikke, sådan er verden jo slet ikke i dag. Det er jo sådan lidt, kunne vi ikke 
have aftalt det fra starten af? 
AK: 
Har I oplevet det, at der har været sådan en situation, hvor man har været nødt til måske ikke 
at skrinlægge et projekt, men mere sådan justere det efterfølgende? 
ARH: 
Jamen det er alle projekter i og for sig, oplever man det. At der er andre ting der er sat i gang, 
eller nye ting der kommer ind. Den der øvelse af at få tingene besluttet, den kan være ret van-
skelig. Det er klart jo større projekterne er, jo mere komplekse de er. Fx det omkring træng-
selsring, hvor vi jo selv havde et stort arbejde i gang for nogle år siden. Jamen jo sværere er det 
at få den der beslutning. Fordi man konstant efterspørger en eller anden ekstra viden eller 
ekstra overvejelse, som man er nødt til at tage en politisk viden med ind i. 
AK: 
Hvis du skal nævne sådan to eksempler på, hvad er den positive og på den negative, eller hvad 
kan man sige på den ikke så gode på inddragelse af borgere? Hvad gavner byen bedst på og 
hvad gavner byen dårligst på inddragelse af borgere? 
ARH: 
Jamen det bedste er jo at du kan, du kan sikre en lokal forankring. En forankring i projektet, 
altså at projektet bliver modtaget godt og at det matcher både de lokale ønsker og kommu-
nens ønsker for helheden, kan man sige. Og det er jo helt klart positivt. Og det der kan være 
negativt kan man sige, det er at det kan blive svært for kommunen at og nogle gange er man 
nødt til at træffe nogle principbeslutninger om at nu er det sådan her det skal være, uden at 
det giver for meget ramaskrig lokalt. Simpelthen fordi at folk så ikke accepterer det, i stedet for 
at sige, jamen okay argumenterne har været der, så må det være sådan det er. Så i stedet for 
så går man hen og vender den om og taler om at det er magtmisbrug og at folk ikke har været 
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hørt. Og altså der, er da eksempler på hvordan der har været store processer om at inddrage 
folk, og så det alligevel ikke det der fremstår i medierne til sidst. Og det er jo lidt svært, hvor-
dan skal man så, hvad skal man så gøre. Hvis vi kommer ud lokalt, og vi har, altså meget af det 
handler jo også om måske bare at sætte et telt op på Istedgade og invitere folk indenfor og se 
nogle planer og måske selv tegne et eller andet. Og der er jo masser mennesker der kommer 
forbi ikke, men alligevel er der måske noget der kan få det til at fremstå som om der ikke har 
været dialog. Det er jo noget af det svære, må man sige. 
AK: 
Udmærket. 
JR: 
Men du vil vel ikke sige at det udelukkende er et unødvendigt onde med det her? 
ARH: 
Jamen overhovedet ikke. Nogle gange kan vi måske føle at vi har brugt for meget tid bagefter. 
Men sådan er det jo tit bagefter, når man sidder og kigger på et projekt. Så kan man jo spørge 
sig selv, jamen var det virkelig nødvendigt at køre sådan et stort apparat op, og have borger-
møder for otte mennesker? Er det den rigtige måde at bruge kommunens penge på i og for sig. 
Og det kan jo være en svær diskussion at tage. 
AK: 
Ja også fordi der er jo sikkert, der er jo mange enheder i sådan en situation, som er svære at 
måle. Altså hvor lykkelige bliver borgerne når de har været involverede. Og hvordan, nogle af 
de projekter som måske kan have været kørende i 10 år, hvor der måske har været borgere 
inddraget. Vores problemformulering hedder jo: Hvordan kan Københavns Kommune løse 
trængselsproblemet, på grundlag af det senmoderne menneskes mobilitet? Så det er også 
mere sådan, mobiliteten i, hos det senmoderne menneske. Det er jo i princippet, altså jo mere 
det blev inddraget, jo lykkeligere og bedre burde deres bydel være.  
ARH: 
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Det kræver jo at folk har tid til at involvere sig. Og at vi er gode nok til at gøre det interessant 
for dem at involvere sig. Fordi der er jo mange ting. 
AK: 
Vel også en ting der har sådan et realistisk form for syn på det, så folk ikke har de vildeste for-
håbninger og tanker om det. 
ARH: 
Jamen altså alle vil jo gerne have metro i deres baghave, der er bare ikke andre der skal bruge 
den, den er jo til mig ikke. Og folk vil jo også gerne. Eller meget generelt det her ikke. Vi ser det 
ud fra os selv og der er det jo rart at vi har en bil og vi kan komme rundt hvor vi skal være. Men 
det er bare irriterende når der kommer folk ud på vejen foran en. Det er også rart der er bus-
ser, det er bare irriterende at de skal stoppe, fordi det larmer når de skal stoppe og starte. Som 
cyklist er det jo også fedt at man bare kan smide cyklen hvor man vil, men det gør alle andre jo 
også. Så personligt skal jeg smide den ved hovedbanen hver dag, og det er næsten ikke til at 
finde en cykelparkeringsplads uden at det er ovenpå hinanden eller ved at række ind over et 
eller andet. 
AK: 
Ja og så er der altid det der dilemma med at når man kommer og skal have sin cykel igen, er 
den der eller er den der ikke? 
 
ARH: 
Ja er den der og kan jeg nu huske hvor jeg har stillet den og sådan. 
JR: 
Men der kigger man vel også til hvordan udlandet har gjort det. Der kigger man vel på erfarin-
ger der? 
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ARH: 
Ja vi lader os jo i høj grad inspirere, og der er jo både godt og skidt kan man sige, for noget kan 
importeres direkte og andet er man jo nødt til sådan at forholde sig til, og sige jamen det her 
er for svært i Danmark – eller fx er der cykelandelen er jo så relativt høj i København. 
AK: 
Ja der kan man vel nærmest kun sammenligne sig med Holland?  
ARH: 
Det er jo Holland vi er nødt til at starte ud fra. 
JR: 
Lave nogle parkeringskældre til cykler og så videre ikke? 
ARH: 
Jamen det er jo sådan nogle ting hvor de også er langt fremme ikke. 
AK: 
Det har man jo også lidt her, på nogle steder har man også cykelparkeringskældre i Køben-
havn. 
ARH: 
De bliver bare ikke brugt. 
JR: 
Ikke på samme måde som Holland, du har tre-fire etagers højhuse bare til cykler.  
ARH: 
Groningen har jeg set hvordan de engang løftede en plads en halv etage, fordi så passede det 
med at du kunne cykle ned, smide din cykel ind og så gik man på stationen og så var der cy-
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kelmekanikere og sådan noget dernede også. Det er sådan en hel omdannelse man laver med 
det som omdrejningspunkt. 
JR: 
Men det bruger man vel netop som, 
ARH: 
Jamen det kan man bruge som ide, udfordringen er, fx i forhold til kollektivet, hvis vi kigger til 
andre byer fx Stockholm, den kan vi godt lide at sammenligne os med på mange punkter, og 
lære af. Hvor de har en relativt stor del af kollektive rejsende, så når de laver et eller andet 
tiltag, de lavede jo også en trængselsafgift for nogle år siden. Jamen så kan de jo flytte folk fra 
bilen over i toget direkte. Når de laver nogle forbedringer, så er det bilisterne de flytter over. 
Hvor vi har de der cykler, vi hopper imellem, som vi gerne vil have og vi vil gerne have mange 
af dem, for det er godt for individet og det er godt for byen og det er godt for det hele. Men 
problemet er at når vi laver tiltag for den kollektive del, så er det cyklerne vi tager og når vi 
laver det godt for cyklerne så er det de kollektive rejsende vi tager. Vi har svært ved at forhol-
de os til det som i og for sig giver mange problemer, det er den der individuelle frie valg til at 
holde i kø eller køre hvor man vil. Og det er en udfordring for en by, for hvor gode ting der end 
er ved en bil, jeg har også en selv, men jeg har også en cykel og jeg kører også med tog og det 
er jo noget af det der også præger os moderne mennesker, eller om vi er senmoderne, det ved 
jeg ikke. Det er jo at vi i højere grad, selvfølgelig afhængigt af tidspunktet i ens liv, vælger 
blandt flere ting, vi gør ikke kun det ene, vi gør også det andet. 
AK: 
Så laver man også altså, som individ, når man bor i sådan en by, så er det også at finde ud af, 
jamen hvornår er trængsel, trængsel? Jeg har jo ikke forventninger om at bo i København og så 
bare kunne færdes alle steder i døgnet uden, altså hvor jeg nærmest er alene. Det giver jo ikke 
mening at man er så mange mennesker på så lille et område.  
ARH: 
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Jamen det sagde jeg også i starten, det er jo relativt hvornår er noget for meget? Man kan sige 
noget af det Københavns Kommunes problem er, det er at vores forurening fra vejtrafikken er 
for høj. Og det er jo blandt andet fordi at der er for mange biler, eller at bilerne holder for me-
get i kø. Det kan vi jo løse på forskellige måder, vi kan prøve at fjerne bilerne, biltrafikken, vi 
kan prøve at gøre den renere eller vi kan få den til at glide lettere. Men alle tre tiltag har nega-
tive effekter og positive effekter på nogle andre ting. Altså, vi kan gøre det lettere for den bil-
trafik der nu er at køre, men så ved vi erfaringsmæssigt at så er der flere der begynder at køre 
og så opstår problematikken igen. Bilparken kan blive renere, det gør den sådan stille og roligt 
af sig selv kan man sige. Vi vil gerne skubbe lidt på elbiludviklingen hvis den kan lade sig gøre 
ikke, men igen er man jo afhængig af markedet og at vi som individer ønsker en elbil. 
AK: 
Ja ja, og at teknologien er der jo til det. 
ARH: 
Teknologien er der til det. Infrastrukturen er der til det. Der skal jo ladestandere op alle mulige 
steder ikke. 
AK: 
Det er jo ikke bare noget man laver ”over night”. 
ARH: 
Nemlig. Men altså elbiler, de fylder også, mange af dem er godt nok små, men de fylder også. 
Det er stadigvæk en problematik at vi kan have fire-fem-seks cykler på en bils plads. Det løser 
ikke trængslen på sammen måde, men så har vi i hvert fald elimineret forureningsproblema-
tikken. Og vi kan jo ikke få det til at blive dyrere, det har man jo i princippet besluttet i og for 
sig. Trængselsmæssigt, vi kan ikke opkræve en eller anden betaling, det kan vi gøre via parke-
ring, men det er jo relativt få vi egentlig rammer ved det. 
AK: 
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Jamen der var jo den der snakker om den der gps-enhed, som de har, jeg kan ikke huske hvil-
ket land det er, hvor nogle af lastbilerne kører rundt med en. 
ARH: 
Ja Tyskland. 
JR: 
Holland eksperimenterer sådan set også med en, men det er til hele befolkningen. 
ARH: 
Jamen de har droppet det igen, de droppede det forrige år. 
JR: 
Det var rent privatlivsmæssigt der var problemer ikke, eller hvordan? 
ARH: 
Jo der er forskellige historier. En af dem er alt det med at man er usikker på hvordan man 
håndterer alt det private. En anden ting er at det er en ret stor investering at lave for et sam-
fund, for noget man ikke nødvendigvis kender effekten af. Fordi der er mange folk, som snak-
ker roadpricing og hvor smart det kunne være, hvis vi bare betalte for hvor meget vi kører. Og 
FDM har jo lugtet at hvis man kan slippe lidt for registreringsafgiften og så bare betale for hvor 
meget man kører, så er det en fordel for mange parter mener de ikke. Altså vores biler burde 
blive yngre, men det ved vi jo reelt ikke om de gør og sådan nogle ting. Men at lave sådan et 
system er ret komplekst. Og at politisk sætte sådan et system, sætte rammerne for sådan et 
system er ret komplekst, fordi at hvem skal bestemme hvor meget det koster at køre på H.C. 
Andersens Boulevard – skal det være kommunen eller skal det være staten? Og hvis nu det er 
staten, så griber de jo egentlig ind i vores planlægning, som kommune, fordi så hvis det er for 
billigt, så får vi for mange biler ind, og hvis det er for dyrt får vi måske for få ind. Og omvendt 
igen, hvis vi skal sætte prisen, jamen det kan staten jo ikke leve med at vi frit kan sætte en pris. 
Så der er hele sådan nogle strukturer der er problematiske.  
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AK: 
Så det er faktisk også det politiske der gør det svært at lave sådan en proces? 
ARH: 
Det vil være meget svært at blive enige om, hvordan skal det hele skrues sammen. Nogen har 
snakket om jamen det skal være provenu neutralt, det vil sige, vi må ikke tjene penge på det, 
men så forsvinder hele det der roadpricing ramme jo ud, for det er jo noget med udbud og 
efterspørgsel du går ind og justerer, med en pris. Altså rent økonomisk afsætning og sådan 
nogle ting. Der skal I på CBS og snakke med dem, hvis I skal hardcore ind i det. Men altså, det 
vil det jo være, du kan prissætte en vej dyrere eller billigere afhængigt af om du vil have trafik 
der på et givent tidspunkt. Hvis ikke du kan det, så forsvinder mekanismen, og der var en af fra 
Aalborg (Heilarm???? 45.13-16), jeg ved ikke om I har hørt ham omtalt, som sådan løseligt 
havde regnet ud at hvis man skulle betale for trængslen og lignende i København for alle de km 
du kørte, så skulle vi faktisk betale penge til dem der kørte i Jylland, for ellers ville vi tjene for 
mange penge som samfund. Så sådan er det bygget. Så altså ja, fagligt ved jeg at du kan let 
lave en enhed som fortæller hvor du kører hen og lignende, og den er vi jo glade for, men hvis 
den går ned og begynder at tage penge fra dig. Så forsvinder vores sådan nære tilknytning til 
den, så skal vi nok sørge for at glemme den, eller sørge for at den ikke virker eller. Så det er et 
meget svært system at bygge op. Så kan man synes det vi har i dag er urimeligt eller ej. Men 
det er trods alt billigt og rimelig effektivt og nogenlunde fair. Og alternativet er bare meget 
komplekst, og jeg er ikke sikker på det vil gøre det, gøre det nemmere på nogen form, hverken 
for os som borgere eller.  
AK: 
Det vil i princippet bare gøre det mere uretfærdigt. 
ARH: 
Det ved jeg ikke, men det er i hvert fald meget svært at forholde sig til. Hvordan vi vil agere, 
altså hvis vi ved det koster 8 kr. at køre den vej og 7,5 at køre den vej. Hvordan påvirker det 
vores valg? Så skal man endnu længere tilbage, fordi det man også snakker om så kan vi jo 
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vælge om vi kører i tog eller ej, men så skal man jo sidde derhjemmefra og finde ud af, jamen i 
dag der koster det 42 kroner at tage toget og på vejen koster det 78, er det så værd at betale 
de der ekstra penge, eller. Det bliver svært. 
JR: 
Det kan let blive uoverskueligt. 
ARH: 
Det kan blive meget uoverskueligt. Det er jo en af de ting som, det har vi selvfølgelig også 
snakket om tidligere, men med sociologi og hvordan vi som mennesker agerer. Alt for mange 
impulser kan vi jo ikke håndtere, så vælger vi dem fra alt efter hvor relevante de er for os. Det 
er jo også derfor at når vi har truffet at vi cykler, jamen så cykler vi sgu. Så er det rigtig svært. 
AK: 
Ja ja, jamen det handler rigtig meget om de der nervebaner der bliver lagt, som du også lige 
har sagt, nemlig hvor svært det er at få flyttet nogen ud fra bilen. At for hver dag man hopper 
ind i bilen desto mere normalt bliver det, hvis man har kørt bil i tyve år frem og tilbage så er 
det,  
ARH: 
Så er det normen og så kan du ikke forestille dig et liv uden.  
AK: 
Så er det sgu svært, så er det sgu svært at få folk.  
ARH: 
Så det er jo charmen at man planlægger for mennesket eller hvad man skal sige.  
AK: 
Hvad er egentlig din personlige holdning til at trængselsringen ikke blev til noget? 
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ARH: 
Nu var jeg selv meget involveret i den og har flere år arbejdet med den, så det er et svært 
værktøj for os som kommune og som planlægger at skulle undvære fordi vi kan ikke, det var 
ikke entydigt positivt, men man fik mulighed for at bringe den der økonomiske del ind, som er 
det der kan rykke folk kan man sige. Så det er klassisk pisk-gulerod, men nu har vi altså kun 
gulerødderne tilbage hvor vi kan via alle mulige gode tiltag, via… 
AK: 
Elbiler, 
ARH: 
Elbiler, bedre sammenhæng mellem cykeltrafikken og kollektiv trafik, informere folk, alle de 
der ting. Vi har en masse i gang omkring det der man kalder Mobility Management, udnytte 
infrastrukturen bedre, altså få virksomhederne til at forholde sig til hvordan deres medarbej-
dere transporterer sig, til om de kunne have fordele eller ulemper ved at gøre noget andet. Vi 
har noget omkring varelevering i indre by, hvor vi siger: kan vi få, jamen i stedet for at have 
tyve små biler, eller store, til at køre ind, jamen kan vi så få dem omlastet et sted og så få færre 
enheder ind, som er fyldte – altså fyldte lastbiler ind i stedet for. Alle sådan nogle ting kan vi jo 
så begynde, og det kan man sige, det er jo positivt. Så vi får mange flere strenge at spille på, 
men effekterne af hver af dem er jo så mindre. Så spørgsmålet er om vi kan opnå den sådan 
samme trafikale effekt, som vi kunne ved en trængselsring. Og den har jo så sine ulemper ved 
at den nu lå et sted og berørte særligt nogle folk som boede et sted. 
AK: 
Helt lokalt ja. Men det vil jo så… 
JR: 
Når du siger det med virksomhederne, om de kan hjælpe folk over i andre transportformer – 
det er ikke sådan noget med at virksomhederne kan gå ind og betale deres offentlige trans-
portudgifter? 
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ARH: 
Jamen det kan det være, mange af dem er jo ikke klar over at de kan give gratis, eller hvad 
hedder det købe, ja hvad hedder det, det hedder erhvervskort tror jeg til deres medarbejdere. 
I stedet for at give dem kørselsfradrag for at køre i egen bil. Vi har lavet nogle øvelser selv in-
ternt, hvor at man gik ind og sagde: nu forbyder vi al taxakørsel fx, og da man så havde gjort 
det i en prøveperiode jamen så var der ikke særlig mange som gjorde det bagefter. 
JR: 
Så det der med at prøve nogle andre vaner. 
ARH: 
Ja, ændre noget. Jamen vi er også gået ind og sagt al kørsel til møder og sådan noget, jamen 
det må blive på cykel ikke, eller i busser og tog, og så har vi nogle ganske få el- og brintbiler vi 
kan bruge også. Og det har jo ændret hele vores måde at tænke på, hvor mange kørte i privat-
biler før og så blev betalt for det, jamen det gør de ikke mere. Men vi får stadigvæk lavet det vi 
skal, det er jo sådan lidt bemærkelsesværdigt. Så alle sådan nogle ting. Og når virksomheder 
går ind og engagerer sig et sted, så er det meget få af dem som tænker: jamen hvad betyder 
det for vores medarbejdere og de job man har. Det er nogle helt andre parametre de forholder 
sig til. 
JR: 
Det gør man meget i Holland. At virksomhederne går ind og betaler deres kort, i hvert fald 
Holland har brugt det. 
ARH: 
Jeg tror også det er en, det har en vis udbredelse her i landet, at man har de der erhvervskort – 
men der er også mange der har firmabiler og som bruger dem dagligt. Men altså hele den der 
ide om at man kan tænke sig om, også på det her område, at mobilitet ikke er ubegrænset 
ressource – det ved jeg i hvert fald der er nogle filosoffer, der snakker om. Vi kan ikke blive ved 
med bare at transportere os. Altså, det er også fandens mærkeligt at vi trods vores bærbare og 
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muligheder for at være på alle steder, bare gør at vi transporterer os endnu mere. Altså måske 
er der tendenser til at vi gør noget andet nu her, at vi ser starten på et eller andet nu. Men 
hvorfor arbejder vi ikke mere hjemmefra, eller videokonferencer – I kunne jo godt sidde i Ros-
kilde og jeg kunne sidde her hvis det endelig var. Hvorfor ikke? 
AK: 
Det er egentlig meget sjovt du siger det. Vi har fat i sådan en teoretiker, der hedder John Urry, 
der netop er inde på at sige, jamen teknologien er så langt fremme i øjeblikket, så i princippet 
kunne man godt afskaffe bilen, altså den er så langt fremme, så der er så mange teknologier 
der kunne gå ind og forbedre det. Og det har så gjort, netop at hvis man arbejder meget mere 
hjemmefra og så en masse andre ting, men netop fordi at folk er så vanedannende og netop 
industrien med olie og blablablablabla, du kan næsten ikke undvære det. 
ARH: 
Det er svært for samfundet at undvære det, den indtægt. I Holland har de jo også lavet sådan 
nogle decentrale arbejdspladser hvor du så tager hen, og så i stedet for at køre hele vejen, 
jamen så kører du bare lidt af vejen og så har du stadigvæk en arbejdsplads – fuldt udstyret og 
kollegaer. Som så nødvendigvis ikke arbejder samme arbejdsplads, men det er stadigvæk folk 
du mødes med hver dag. Og det er bare sådan en decentral arbejdsplads som du kan bruge, 
med måske kantine og internet der virker og altså det er da meget smart. Og i det hele taget, 
hele tiden det der med at have tanke på – jamen hvor fanden bevæger vi os hen nu. Jeg kan 
ikke huske hvad han hedder, men der er en eller anden som er kommet, jeg tror det er en 
amerikaner, der er kommet med den der overvejelse af hvorfor vi, hver gang vi opfinder noget 
– jamen så gør det bare at vi bruger mere af det. Selv ting der besparer ting gør at vi bruger 
mere af det. Vi opfinder sparepæren, så opfinder vi LED lampen, det gør så at vi putter LED i alt 
i stedet for, så vores samlede forbrug af det stiger. Vi opfinder den bærbare og den ultrabær-
bare og det gør bare at vi alle sammen har en. I stedet for at det bare var få. Så hver gang vi 
opfinder noget, der sparer et eller andet, så bruger vi mere af det. Det er jo meget paradoksalt. 
Smartphones, små biler. Altså lur mig når de koster, de koster jo ingenting i dag – 90.000 så 
kan du få en eller anden Suzuki eller Kia det er jo i og for sig ikke særlig mange penge.  
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AK: 
Nej men det er det ikke. 
ARH: 
Nå jamen, jeg har møde her om fem minutter. 
AK: 
Ja hvis vi tager den sidste her. Hvad ville dit bud på alle de her ting, som cykelsuperstierne er 
godt og velfærdige, cityringen er færdig – hvad vil effekten være i fx 2020? 
ARH: 
Jeg tror cityringen den vil ændre på mange ting, og det vil den jo så ikke gøre fra dag ét. Den 
nuværende metro tog jo også lige nogle år før at man sådan faktisk begyndte at finde ideen 
med det. Og den havde også nogle indkøringsvanskeligheder og sådan noget, så jeg tror i jo 
højere. Jeg har en ide om at vi i højere grad vil køre kollektiv, det vil det være ikke. Og vi sidder 
også og kigger på hvordan vi laver de næste metroer, hvor de skal løbe og hvordan vi får det til 
at passe med byudviklingens områder og lignende. Så dem vil der nok komme flere af selvom 
det er en dyr investering, så er det en god investering. Men København 2020, det vil ligne me-
get det vi har i dag. Vi vil sgu… 
AK: 
Sådan rent trængselsmæssigt inde i city, men omvendt mobiliteten vil måske være højnet. Så 
det er sådan mere valgfrit om man vil blive fanget i trængsel. 
ARH: 
Otte år er ikke meget. 
JR:  
Hvis vi havde skrevet 2050 i stedet? 
ARH: 
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Ja så er det for langt ude til at man kan lave andet end scenarier, altså luftkasteller i en eller 
anden form. Det vil ligne meget det vi gør i dag, tror jeg. 
AK: 
Jamen så kan man jo spørge sig selv, jamen hvad så hvis ikke man lavede de her tiltag – hvor-
dan ville det så se ud i 2020? Altså hvis ikke man forbedrede, hvordan ville det så se ud i 2020. 
Ville det stadigvæk være det samme eller ville det være forværret? 
ARH: 
Jamen der ville jeg jo så mene det ville være forværret. Hvis vi snakker om at så ville folk i høje 
grad være nødvendigt at købe bil. Så det skulle gerne sørge for at det som minimum ser ud 
som i dag kan man sige, jo gerne bedre. Bare der er masser af tiltag i gang, som sikrer sam-
menhæng mellem kollektiv transport, lette skift fx, lettere overgang fra cyklen til kollektiv 
transport så du kan bruge begge dele. En masse små praktiske tiltag, tror jeg vi vil se en masse 
af, som gør det lettere for folk i og for sig. 
AK: 
Skide godt. Jamen jeg har ikke så mange flere spørgsmål – har I? 
Annika Friis (AF) og JR: 
Nej. 
AK: 
Jamen så takker vi for din tid. 
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10.3 Bilag 3: Figurer 
 
• Figur 1: Kort over metronettet, efter udvidelse med metro cityringen 
Kilde: Link 9 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
• Figur 2: Illustration af deltagerorienteret planlægningsmetode 
Kilde: Hansen 2012 
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• Figur 3: Illustration af den rationalistiske planlægningsmetode 
Kilde: Hansen 2012 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
• Figur 4: Illustration af den inkrementelle planlægningsmetode 
Kilde: Hansen 2012 
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• Figur 5: Geels’ sociotekniske system 
Kilde: Søndergård 2007: 297 
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• Figur 6: Illustration over udviklingen i antal indregistrerede biler 
Kilde: Link 19 
 
